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FIAT COUPE A CONFRONTO. 


Trent'anni e non sentirli! Un’icona di design 
| e sportività indiscussa degli anni 90 
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LA STORIA DELLA SKODA FORD ESCORT RS TURBO MUSEO ALFA ROMEO RENAULT AVANTIME 


IN EDICOLA 


DAL 12 MARZO 


COLLEGE TO:R*S EDITION 


Rock 


Metallica Foo Fighters Queen 
Nirvana Il Grunge Pearl Jam 
Soundgarden The Cure Vasco Rossi 
Rage Against The Machine 
raccontati senza segreti 


Scansiona il QR Code 
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COMPRA QUELLA 


CHE TI PIACE! 


Se non sei un commerciante di professione o uno speculatore, 
fregatene di quanto si rivaluterà tra 5, 10 o 15 anni 


la tua Youngtimer dei sogni! Quale scegliere? 


Semplice, quella che fa godere te!!! 


DI ROBERTO CORONA (©) @rmcorona 


iete in tanti a scrivermi, anche su Instagram e a 
mandare email alla redazione. Mi piace questo contatto 
diretto con il lettore, senza filtri, da appassionati veri. 
È così che ho sempre vissuto e visto il nostro mondo. 
In modo sano, senza palchi, senza autocelebrazioni e 
senza lobby. Qui non devi essere amico di nessuno, non 
devi essere un collezionista miliardario per entrare e far parte di 
questo mondo, devi solo avere un cuore che arde per automobili che 
non fanno più come piacciono a te e me e che forse, non ci saranno 
mai più. Questo è uno dei motivi per i quali a volte faccio fatica 
a rispondere con precisione alle tue richieste sui consigli per gli 
acquisti. “Ciao Robi, ma tu che auto compreresti con questo 
budget?”. Premessa, le YTR non sono auto che acquistiamo 
per necessità, per portare a casa il pane e 
lo stipendio. Sono oggetti superflui, che 
però ci consentono di dare libero sfogo 
alla nostra irrazionale passione e che 
contribuiscono a farci sentire appagati 
nella nostra esistenza terrestre. 

Spiegami, perché mai un’auto che piace 
a me dovrebbe essere di tuo gradimento? 

Inoltre, il bello di questo “Club” è che 
non si viene misurati in base al grano 
speso. Non servono macchinoni, ma 
storie belle da ascoltare e raccontare. 
Ognuno di quegli adorati pezzi di ferro 
e alluminio ne ha una e non è una 
questione di prezzo. 

Sai cosa ti consiglio vivamente di fare? 
Di non chiedere consigli a nessuno. 
Guardati dentro, guarda cosa ti faceva 
sognare da ragazzino, quando in tasca 
avevamo pochi spiccioli e cerca tra quelle 
alla tua portata l’auto che ti fa ancora 
girare la testa. 

Questi non sono oggetti da menosi risvoltinati del sabato sera 
(che poi in settimana sgommano con i monopattini...), le nostre sono 
auto che regalano a noi, prima di chiunque altro, qualcosa di più 
importante: un’ emozione. Pura e vera. 

Noi siamo persone così, sia che questa passione ci abbia contagiato 
da tempo immemore sia che ci abbia folgorato solo ora, magari 
proprio grazie alla rivista che hai tra le mani. 

Ora che ce lo siamo detti anche qui, vai e seleziona tra i preferiti le 
auto che più ti piacciono. Quella che anche dopo averle viste tutte 
più volte ti farà balzare sulla sedia sarà quella giusta! 


Ricordati di scrivermi per dirmi cosa ti sei comprato! 
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Buona scelta! 
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YOUNGTIMER & RETRO È IN EDICOLA IL 15 DI OGNI MESE DISPARI 


COSA COMPRO CON... 


Una selezione delle più abbordabili low cost supercars che 


hanno fatto la storia... e vorremmo guidare anche oggi! 


CALIFORNIA DREAMIN 


Questo Dune Buggy su base VW Maggiolino si chiama 


Jumper: mai nome fu più azzeccato! 


IL CAN CHE DORME 


La RS Turbo è stata creata allo scopo di aumentare l’appeal 


della Escort Mk3, modello tranquillo per natura. 


STRANGER CARS 


Durante gli ‘80, negli USA, la “sorellastra camuffata” 


della Ford Sierra Cosworth fece incetta di trofei... 


L’INCOMPRESA 


L’Avantime è stata una “coupéspace” anticonvenzionale, 


rivelatasi un fallimento altrettanto... spaziale! 


HERITAGE 


La vita di Terry Fullerton è un monolite di agonismo, 


velocità, e indelebili promesse. 


POSTA & SOCIAL 


LO SPAZIO DEDICATO 
AI VOSTRI MESSAGGI 
E ALLE FOTO DELLE AUTO 
IN CUI CI AVETE TAGGATO 


MODEL STORIES 12 


LUNGA VITA ALLA FIESTA! 
L’UTILITARIA FORD CI 
SALUTA PER SEMPRE... 
NOI LA CELEBRIAMO COSÌ! 
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64 COUPÉ A DUE ANIME 


Trent'anni e non sentirli! La Fiat Coupé è un’icona 


di design e sportività indiscussa degli anni 90. 


70 DESIGNER 


Abbiamo ripercorso insieme a Flavio Manzoni la sua storia 
ricca di progetti eccezionali e ambiziosi che lo hanno 


condotto al Centro Stile Ferrari. 


YOUNGTIMER & RÉTRO 76 MILLENIUM CHALLENGE 


SUA grin PRON VW vs Alfa Romeo. Golf R32 vs 147 GTA. 


Una sfida tra hot hatch italo-tedesche che ha infiammato 


i cuori dei giovani nei primi anni duemila. 


prima da foreste gestite in 
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LE ICONE DEGLI ANNI 80/90/00 RETRO PEFC """ 


PEFCIB-31-IT9 = wwwpeleit Kimera Automobili è una factory di fuoriserie stradali e da 


Segui le pagine social ufficiali corsa che rendono omaggio alla mitica Lancia Rally 037. 


di Youngtimer&Rètro 
per non perderti nessuna curiosità 


Stampata su carta Scopriamola accompagnati dal CEO Luca Betti. 


HOLMEN 
con fibra vergine proveniente 106 AUTOPEDIA 
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PORTFOLIO 


L’AUTO 

MARCA: Porsche 
MODELLO: 911 GT2 EVO (993) 
MOTORE: 6 cilindri boxer 
posteriore a sbalzo 

da 3.6 Litri, biturbo, 

600 CV e 665 Nm 


IL FOTOGRAFO 


NOME: Mattia Bortoluzzi 
PAESE: Italia 

ANNI: 29 

INSTAGRAM: (amattbortoluzzi 
LINKEDIN: Mattia Bortoluzzi 


é Non ho intrapreso 
sin da subito un 
percorso “automotive”, 
provengo da una formazione 
grafica pubblicitaria. Durante 
illockdown ho preso in mano 
la mia prima macchina foto- 
grafica. Una scelta fatta con 
naturalezza, anche perché 
mio padre scatta da 40 anni! 
Ci tengo a ringraziare Federi- 
ca Olivotto di Bonhams Cars, 
è stata la prima persona a 
darmi l'opportunità di entrare 
in questo mondo collabo- 
rando con una prestigiosa 
Casa d’aste. Attualmente 
utilizzo una Fujifilm X-T3 
Silver Edition, una camera 
molto versatile dal look 
rétro, tant'è vero che spesso 
in giro mi chiedono se sto 
scattando in analogico! In 
post produzione ritocco 
su Lightroom. Questa foto 
ritrae una Porsche 993 GT2 
in livrea “PlayStation” ai box 
durante il Peter Auto Mugello 
2023. Le emozioni che si 
provano quando si è vicini a 
bolidi del genere sono difficili 
da spiegare, il GT2 è una di 
quelle vetture che incontra- 
vamo nei videogiochi come 
Gran Turismo, in TV durante 
la 24 Ore di Le Mans o sulle 


riviste specializzate. VA 
Impagabile! 
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OPINIONE 


NON SOLO MODA 
E NOSTALGIE 


Esistono automobili contemporanee davvero spettacolari, 
tuttavia il coinvolgimento emotivo che provoca una 
youngtimer è un fattore ineguagliabile. 


DI PAUL DARVILL (in) 


1 crescente interesse e l'aumento di valore delle auto classiche- 
moderne o cosiddette “youngtimers” è un fenomeno ormai noto. 
Le ragioni di questa tendenza sono ovviamente legate - almeno 
in parte - a fattori quali nostalgia e moda; spesso noi 
appassionati siamo attratti da automobili che scatenano una 
personale connessione emozionale con noi stessi. Tuttavia, credo che 
ci sia qualcosa di diverso in questo nuovo interesse e ciò ha la sua 
radice nel cambiamento del modo di guidare e nel generale rapporto 
e relazione che abbiamo con l’automobile. Non tutte le vetture 
contemporanee sono peggio delle loro predecessore, dalla Yaris 
GR o all’ultima Ferrari 296 GTB con motore centrale, ci sono 
dei modelli spettacolari che combinano uno stile di guida si 
Successivamente gli è stata 


coinvolgente sfruttando le ultime tecnologie. Anche se, y Loan . 
x i ni Li offerta l'opportunità di gestire 
nelle controllate e congestionate strade dei nostri giorni, è 


Paul Darvill ha iniziato la 


propria carriera nel settore dei 
veicoli d’interesse storico e 
collezionistico con la casa d’aste 
RM Sotheby's, diventando in 
breve tempo uno specialista 
nella vendita e spedizione di 
automobili in Europa, negli 

Stati Uniti e nel Medio Oriente. 


‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ la divisione automobilistica 
difficile raggiungere lo stesso entusiasmo di guida del passato. 


s E 3 : europea di Bonhams, in cui si 
Spesso facciamo proprio questa conversazione con gli 


n Ye i . l è reso fautore del processo 
acquirenti di auto classiche degli anni 80 e 90. Generalmente a 
. Ò 4 iquq A . di digitalizzazione, culminato 
sono clienti che apprezzano l’equilibrio magico tra elementi ; . 
si ‘ ea IMSA REO . P con la prima asta online della 
analogici, cambio manuale, limitati aiuti di guida... il tutto x 
x . si È . Casa durante la pandemia 
è combinato con un’ingegneria ben sviluppata che offre una i 
‘11:41 . STI . . . I SUSE 
buona fruibilità con ottimi livelli di performance e relativa O . DE 
143 3 . Oggi è Chief Operating Officier 
comodità. Il valore aggiunto su queste auto con cambio K 
PISO Fi È È A di Schaltkulisse, un attore 
manuale risiede proprio nel coinvolgimento e, in un certo . A x 
n i ie i” e: 1: internazionale all’interno 
senso, nel desiderio di “essere sfidati”. Due generazioni di 911 sr REI 
. N DS dell’ambito collezionistico che 
dimostrano a pieno questa grande bellezza: la 964 - già poco 5 . 
È HAN 5 i vanta showroom in Europa 
comparabile con le generazioni successive - è una vettura no 
pa . 5 . . . n (Monaco di Baviera) e Stati 
più vicina ai modelli degli anni 60 e 70, in grado però ERO ì 
l i , . l I sE Uniti (Miami). In particolare, 
di offrire un’esperienza di guida “completa” in tutte le sue y 1 SE 
+30 questo gruppo di appassionati 
forme; mentre la 993 - aumentando ancora di più le SER 
. ,, . PN collezionisti si rivolge con 
performance - ci offre un’esperienza ancora più a 
3 h #6 ; È maggiore interesse verso 
impressionante, simile a quella che potresti sperimentare ; vo 
aà 7 i è n Ferrari, Lamborghini e Porsche, 
con le più recenti generazioni. Certo, la nuova 992 è senza £ oh i 
. , h . . focalizzandosi sui modelli 
dubbio un’auto brillante e puoi avere anche una versione i : 
ENT i del dopoguerra sino a quelli 
manuale (sebbene per me più di 6 marce contrastino ì 
BEN contemporanei. 


col divertimento), ma il gap tra queste versioni attuali e quelle 
precedenti resta grande, molto di più che tra il 1968 e il 1998. 
Dunque in molti casi, le auto che hanno segnato un aumento 
di interesse e di valore sono quelle che hanno la capacità di offrire 
un’esperienza di guida unica, su ogni livello di prezzo, dalla Renault 
Clio Williams - una delle mie auto preferite - alla Ferrari F50. 
È facile semplificare il trend youngtimer come un fenomeno 
generazionale, un naturale processo guidato dalle mode, 
ma conviene scavare un po’ più a fondo se si vuole capire 
veramente le dinamiche del gioco. Bisogna guardare a quelle auto 
che erano in qualche modo speciali e che oggi possono regalare 
al moderno automobilista esperienze interessanti e coinvolgenti... 
solo così si può comprendere come ci siano sempre più persone 7) \ 
appassionate a modelli che fino a poco tempo fa venivano poco Fal / % ult 
na 


apprezzati o, col senno di poi, sottovalutati. 
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NEWS&ACCESSORI 


Collezione mini helmets Stilo Î 1 4 


PREZZO: a partire da 157,00 & 
SITO: www.stilo.it 


Stilo ha lanciato la sua prima collezione di mini helmets, con 
lo scopo di rendere omaggio ai campioni che hanno segnato la 
storia recente del motorsport, attraverso riproduzioni fedeli in 
scala 1:2 di alcuni dei caschi più celebri delle ultime stagioni. 
Questa linea di prodotti di alta qualità sarà una grande gioia 
per tutti i fan più sfegatati dei rally e della Formula 1, sempre 
in cerca di articoli e gadget legati ai loro piloti più amati. 

I mini helmets si potranno acquistare direttamente presso 

i dealer Stilo ufficiali, distribuiti in tutto il mondo tramite 

una rete di oltre 100 punti vendita. 


Scarico completo Volkswagen Golf IV R32 


PREZZO: a partire da 1.054,00 6 La R32 è diventata la vera GTI nella gamma Golf di quarta 
SITO: Www.Supersprint.com generazione, grazie a prestazioni superiori e un sound migliore 
rispetto alla sorella a quattro cilindri. Tuttavia, il suo scarico 
di serie è lontano dall'essere perfetto per il motore VR6, poiché 
restrittivo e pesante: suona bene, ma è comunque “silenzioso”! 
Per rendere il rombo della vostra Golf IV R32 più pieno e 
appagante, abbiamo pensato di consigliarvi i kit completi 
Supersprint, perché trattasi di un prodotto che si spinge oltre 
i meri fini estetici e di “sound”. Il nuovo sistema di scarico 
completo garantisce notevoli miglioramenti su tutto il range 
d’erogazione, con un suono potente, senza risonanze fastidiose. 
In numeri, il tutto si traduce nell’aumento massimo di +20 CV 
e +30 Nm di coppia! 


Tappetini personalizzabili MTM 


PREZZO: a partire da 45,00 È 
SITO: www.mtmshop.it 


La tappezzeria delle auto, inevitabilmente, è soggetta a mostrare 
grandi segni di usura e rovinarsi nel tempo, in particolar modo i 
tappetini. Per questo vogliamo consigliarvi quelli di MTMshop, dove 
ogni tappetino è dotato di fondo antiscivolo che impedisce fastidiosi 
spostamenti. I set sono personalizzabili, con la possibilità di scegliere 
i colori dei tappetini e dei bordi e di decidere inoltre se includere 

un battitacco per proteggere le zone di maggior usura. 

Per aggiungere un tocco di carattere in più, è anche possibile 
richiedere un ricamo personalizzato: un logo o una scritta. 


Negli ultimi mesi ha fatto scalpore 
l’introduzione, da parte di alcune 
amministrazioni, del concetto di “Città 30”. 
La prima nel 2024 è stata Bologna; seguendo 
l’impronta di altre città europee. 

Cosa ci si aspetta? Incidenti meno dannosi, 
riduzione dell’inquinamento acustico 

e degli ingorghi; con l'obbiettivo di favorire 
gli spostamenti “alternativi” o con i mezzi 
pubblici. Alcuni studi hanno mostrato una 


ricaduta positiva sulla sicurezza e sulla vivibilità 
ma... perché proprio 30 Km/h? Per determinare 
questo limite, si sono svolte simulazioni 
di incidenti a seguito dei quali s'è notata 
una grande riduzione dei rischi mortali relativi 
ai pedoni. Le criticità però non mancano 
e aprono nuovi interrogativi: con quali criteri 
saranno stabilite le direttrici interessate? 
Il TPL verrà implementato? Il MIT si attiverà 
per fissare alcuni parametri? 
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LA POSTA 


@maurogarage 


LA VETRINA DELLA PASSIONE 


Salve, 

volevo farvi i miei più sinceri complimenti. Ho acquistato oggi 
per la prima volta la vostra rivista, spinto dalla curiosità dell’ar- 
ticolo sulla storia della Honda. Posso senza dubbio affermare 
di aver amato ogni pagina. Un capolavoro, si sente davvero 
tutta la passione e l’impegno in ogni singola parola. 


Grandissimi, ottimo lavoro! 


OZZAZA 


Siete dei grandi, fate riviste molto interessanti. Ho notato però 
che nella prima uscita avete spiegato il turbo compressore e 
poi vi siete fermati, un vero peccato. Vorrei continuaste con 
queste spiegazioni delle parti del motore. 


Continuate così! 


SÎrvn Di 


Spettabile Redazione di Youngtimer&Rétro, 

vi scrivo per congratularmi con voi per questa meravigliosa 
rivista, ho scoperto per caso il vostro primo numero nella mia 
edicola di fiducia e da allora non mi perdo un’uscita. 

Ho notato un grande miglioramento nei contenuti e mi ha 
colpito particolarmente l’articolo sull’Eccentrica, essendo il 
mondo dei restomod per pochi, soprattutto di questo tipo... è 
sempre affascinante vedere come i designer riescono a 
combinare tecnologie moderne con un design classico. 

Mi piace anche che parliate di alcuni SUV, ma faccio ancora un 
po’ di fatica ad apprezzarli e farmeli piacere. 

Al prossimo numero, 

Buon lavoro 


Attori FP 


Per suggerimenti, consigli o critiche scriveteci alla mail 
redazione@youngtimereretro.it 


@_corsamotorsport_ & @gabry319 


{I Moungtimersrérro 


LA VETRINA DELLA PASSIONE 


Taggaci su Instagram @youngtimer_retro 


Oppure usa l’hashtag #youngtimereretro 


@alessandro.robbiati 


- Ù 
” F 
—_ perno _d- PENA _/ 
@_praim23_cars @esthetiqueautomobilesud77 


@j_u_l_i_e_n_87 & @theevildeus & @retrotwin46 


@kies_platz 


@esse.emme.bi 


@nico_photography_96 
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MODEL STORIES 


FORD FIESTA MKI XR2 ddl LE MOTORIZZAZIONI 
1981 — 1983 o di FORD FIES 7) 

Li ; i i 1981 

, MOTORE: 

4 cilindri in linea, 8 valvole 
CILINDRATA: 1.598 cc 
POTENZA: 
83 CV (61 kW] @ 5.800 giri, 
124 Nm @ 4.000 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.650 mm, 
Larghezza 1.570 mm, 
Altezza 1.310 mm, 
Passo 2.290 mm, 
Peso 860 Kg 
PRESTAZIONI: 
0-100 Km/h in 10,1 secondi; 
170 Km/h di velocità massima 
PESO/POTENZA: 10,3 Kg/CV 


li anni Ottanta vivono nei nostri ricordi con un affetto particolare. Durante questo 
decennio, molti grandi marchi decisero di espandere la loro offerta proponendo versioni 
sportive delle loro compatte di successo. Questi modelli divennero rapidamente delle 
icone, simboli di un’epoca intrisa di dinamismo e stile. Nel 1981 Ford decise di fare la sua 
mossa, introducendo sul mercato la prima versione sportiva della Fiesta, la XR2. Quest’auto si 
dimostrò pronta a competere con le altre compatte sportive della concorrenza. 

Dotata di un motore 1.6 in 
grado di erogare 84 CV, 
sospensioni più rigide e cerchi 
in lega dal design traforato, la 
XR2 incarnava l’essenza 
dell’entusiasmante brio 
sportivo di quell’epoca. 

Il motore utilizzato era 
quello della controparte 
americana, ma leggermente 
elaborato per raggiungere una 
velocità massima di 161 Km/h. 
Al momento del suo debutto, 
la XR2 non era certo 
all’altezza delle prestazioni 
promesse dalla concorrenza, 
ma vantava una guidabilità 
eccezionale. Inoltre, il suo 
grande vantaggio risiedeva nel 
prezzo nettamente inferiore, 
che la rese una delle prime 
scelte tra la clientela attenta al 
rapporto qualità-prezzo. 
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FORD FIESTA 


LE MOTORIZZAZIONI 


FORD FIESTA XR2 
1984 


MOTORE: 

4 cilindri in linea, 8 valvole 
CILINDRATA: 1.598 cc 
POTENZA: 

96 CV (71 kW] @ 6.000 giri, 
132 Nm @ 4.000 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.712 mm, 
Larghezza 1.620 mm, 

Altezza 1.335 mm, 

Passo 2.290 mm, 

Peso 860 Kg 

PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 9,8 secondi; 
180 Km/h di velocità massima 
PESO/POTENZA: 9 Kg/CV 


opo il trionfante successo della prima serie, Ford decise di 
consolidare la sua presenza nel segmento delle compatte 
sportive e, nel 1984, presentò la nuova ed entusiasmante XR2, 
mantenendo intatto l’affascinante spirito della versione 
precedente. Questo nuovo modello era equipaggiato con un motore 1.6 
CVH che, con una potenza di 96 CV, rappresentava un notevole 
incremento rispetto agli 83 CV della serie precedente. Un tale salto di 
prestazioni confermò la determinazione di Ford nel fornire vetture 
sempre più performanti e all'avanguardia. La XR2 del 1984, divenuta 


un’autentica icona degli anni Ottanta, manteneva intatte le caratteristiche distintive che avevano 
contribuito al successo della sua progenitrice. Il design accattivante, il motore migliorato e le 
prestazioni accresciute fecero sì che questa vettura continuasse a catturare l’attenzione degli 
appassionati di auto sportive. Un’ulteriore proposta di mercato arrivò poi nel 1987, quando Ford 
decise di rendere disponibile il cambio automatico per l’intera gamma. Questa opzione 
rappresentò una nuova - al tempo curiosa - possibilità di guida, introdotta con l’idea di ampliare 
quanto più possibile il target di pubblico a cui era rivolta la vettura. 


MODEL STORIES 


el 1989, quando fu presentata la terza generazione della Ford Fiesta, il pubblico fremeva 
per una nuova versione delle precedenti XR2. Purtroppo questa attesa si rivelò, in un 
primo momento, una delusione... perché non ci fu traccia di una nuova XR2! Delusione 
che durò circa un semestre. Nella seconda metà dell’anno finalmente Ford presenta la 
nuova Fiesta, con una piccola novità nella sigla: una semplice “i”, molto significativa in quanto 
sinonimo di prestazioni. La potenza di questa nuova Fiesta XR2i si attestava a 110 CV grazie 
all’iniezione elettronica. Già nel 1990, Ford presentò un’altra versione sportiva della piccola 
Fiesta: la Ford Fiesta RS Turbo che grazie alla presenza del compressore riusciva a erogare 133 
CV, portandola in testa alla classifica, per potenza, rispetto alle versioni sportive dei marchi 
concorrenti. Però la Fiesta RS Turbo rimase sul mercato (misteriosamente) solo tra il 1991 e il 
1992. Venne infatti presentata, nel 1992, la Ford Fiesta XR2i 16V, con un motore 1.8 a benzina 
aspirato, che erogava 105 CV. Nonostante il suo aspetto sportivo, non riuscì a sostituire la Fiesta 
RS Turbo, così che la XR2i 16 V venne tolta dal mercato dopo appena un anno. 
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LE MOTORIZZAZIONI 


FORD 
1989 


MOTORE: 

4 cilindri in linea, 8 valvole 
CILINDRATA: 1.598 cc 
POTENZA: 

10 CV (80 kW] @ 6.000 giri, 
135 Nm @ 2.800 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.800 mm, 
Larghezza 1.630 mm, 
Altezza 1.330 mm, 

Passo 2.450 mm, 

Peso 893 Kg 

PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 10,1 secondi; 
187 Km/h di velocità massima 
PESO/POTENZA: 8,3 Kg/CV 


1992 
MOTORE: 
4 cilindri in linea, 18 valvole 
CILINDRATA: 1.796 cc 
POTENZA: 

105 CV (77 kW] @ 5.500 giri, 
53 Nm @ 4.000 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.740 mm, 
Larghezza 1.610 mm, 

Altezza 1.320 mm, 

Passo 2.450 mm, 

Peso 940 Kg 

PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 9,6 secondi; 
182 Km/h di velocità massima 
PESO/POTENZA: 9 Kg/CV 


FORD F 
1990 
MOTORE: 
4 cilindri in linea, 8 valvole 
CILINDRATA: 1.598 cc 
POTENZA: 
133 CV (98 kW] @ 5.500 giri, 
180 Nm @ 2.400 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.800 mm, 
Larghezza 1.630 mm, 
Altezza 1.330 mm, 

Passo 2.450 mm, 

Peso 900 Kg 

PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 

8,2 secondi; 205 Km/h di 
velocità massima 
PESO/POTENZA: 6,8 Kg/CV 


FORD FIESTA MKIV ZETEG S 


2000 22004 


el corso del 1996, 
Ford introdusse la 
quarta generazione 
della Fiesta, una 
proposta automobilistica che 
si distingueva per un 
allestimento particolarmente 
completo e orientato alla 
sportività. Nonostante 
l’entusiasmante debutto, Ford 
decise di non presentare né 
una versione aggiornata né un 
successore della già amata 
XR2. Tuttavia, il 2000 segnò 
un nuovo capitolo nell’offerta 
sportiva della casa 
automobilistica statunitense, 
con il lancio della Ford Fiesta 
Zetec S, una vettura dalla 
veste sobria ma al contempo 
dal carattere “frizzante”. Il 
cuore pulsante di questa 
nuova proposta era 
rappresentato da un motore 
1.6 aspirato, appartenente alla 
famiglia Sigma, capace di 
erogare 103 CV. Valori espressi su asfalto grazie a sospensioni aggiornate, barre antirollio più 
rigide e freni maggiorati; elementi che contribuivano a conferire un’esperienza di guida 
eccezionale. La Fiesta Zetec S incarnava l’eleganza della sobrietà, combinata con una buona 
potenza e una serie di miglioramenti tecnici che la posizionavano come un punto di riferimento 
nel segmento delle compatte sportive. La sua presenza sul mercato rappresentò l’evoluzione di 
una tradizione d’eccellenza, per soddisfare le esigenze di una clientela che non guardava più al 
solo divertimento, ma badava anche al design. 


FORD FIESTA 


LE MOTORIZZAZIONI 


FORD FIESTA ZETEG S 
2000 


MOTORE: 

4 cilindri in linea, 16 valvole 
CILINDRATA: 1.596 cc 
POTENZA: 

103 CV (76 kW] @ 6.000 giri, 
142 Nm @ 4.000 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.833 mm, 
Larghezza 1.634 mm, 
Altezza 1.434 mm, 

Passo 2.445 mm, 

Peso 974 Kg 

PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 10,2 secondi; 
182 Km/h di velocità massima 
PESO/POTENZA: 10,5 Kg/CV 
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(00000 ORD FIESTA MKV STO 
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opo un periodo di relativo oblio, caratterizzato 
dall’ultima incarnazione della Fiesta XR2i, Ford ha 
deciso di rilanciare l'entusiasmo per le prestazioni nel 
2005, presentando una nuova gemma nel suo arsenale 
di vetture performanti: la Fiesta ST, equipaggiata con un motore 
benzina aspirato da 2.0 litri, in grado di erogare una potenza di 
150 CV. Questa nuova iterazione della Fiesta non solo segnava il 
ritorno della casa automobilistica nel segmento delle compatte 
sportive, ma evidenziava anche un impegno straordinario nella 
cura del carattere sportivo, sia internamente che esternamente. 
L’appeal estetico era arricchito da un vistoso spoiler posteriore, 
minigonne, cerchi in lega da 17 pollici, nuovi paraurti con 
fendinebbia incastonati, maniglie e calotte degli specchietti in 
tinta con la carrozzeria. 
Ogni elemento contribuiva a creare un design dinamico e 
accattivante, sottolineando l’impegno di Ford nel fornire non solo prestazioni di livello 
superiore, ma anche uno stile distintivo che catturava l’attenzione degli appassionati di auto 
sportive. Questa serie ha introdotto la denominazione “ST” per le versioni sportive, 
un’etichetta che continua a brillare ancora oggi nel catalogo Ford. 


FORD FIESTA STIGO 


2005 

MOTORE: 

4 cilindri in linea, 18 valvole 
CILINDRATA: 1.998 cc 
POTENZA: 

150 CV (110 KW] @ 6.000 giri, 
190 Nm @ 4.500 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.921 mm, 
Larghezza 1.683 mm, 
Altezza 1.468 mm, 

Passo 2486 mm, 

Peso 1.137 Kg 
PRESTAZIONI: 

0-100 Km/h in 8,4 secondi; 
208 Km/h di velocità 
massima 

PESO/POTENZA: 7,6 Kg/CV 


el 2013 Ford lancia sul mercato una nuova 
Fiesta ST, equipaggiata con un motore 
EcoBoost 1.6 da 180 CV: il 20% in più di 
potenza rispetto alla serie precedente, 
capace di raggiungere una velocità massima di 220 
Km/h. Sviluppata dal team RS di Ford, la nuova 
Fiesta ST presenta importanti miglioramenti alle 
dinamiche di guida e alla tenuta di strada, grazie al 
telaio appositamente ribassato di 15 mm rispetto 
alla Fiesta “base”. Tre anni dopo (2016) Ford porta 
al Salone di Ginevra una versione aggiornata: è la Fiesta ST200, che presenta nuove pinze 
freno rosse, sedili sportivi in pelle Recaro e il collaudato motore EcoBoost 1.6, qui aggiornato 
e portato a 200 CV. L’accelerazione è ancora più brillante, grazie anche alla trasmissione 
finale, il cui rapporto è stato modificato rispetto alla Fiesta ST standard. 


FORD FIESTA MKVII ST 200 


208-207 


FORD FIESTA 


ILE MOTORIZZAZIONI 


MOTORE: 

4 cilindri in linea, 18 valvole 

CILINDRATA: 1.596 cc 

POTENZA: 

182 CV (134 kW] @ 5.700 giri, 

240 Nm @ 1.600 - 5000 giri 

DIMENSIONI E PESO: 

Lunghezza 3.982 mm, 
Larghezza 1.709 mm, 
Altezza 1.456 mm, 
Passo 2.489 mm, 
Peso 1.088 Kg 
PRESTAZIONI: 
0-100 Km/h in 6,8 

secondi; 223 Km/h 

di velocità massima 

PESD/POTENZA: 6 Kg/CV 


FORD FIESTA 
2016 
MOTORE: 

4 cilindri in linea, 16 valvole 


CILINDRATA: 1.596 cc 
POTENZA: 


200 CV (147 kW] @ 6.000 giri, 
290 Nm @ 2.500 - 4.000 giri 
DIMENSIONI E PESO: 
Lunghezza 3.975 mm, 
Larghezza 1.709 mm, 

Altezza 1.456 mm, Passo 
2.489 mm, Peso 1.163 Kg 
PRESTAZIONI: 

0-100 km/h in 6,7 secondi; 
230 km/h di velocità 
massima 

PESO/POTENZA: 7,6 Kg/CV 
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LOW COST 
SUPERCARS 


LE AUTO 
DI QUESTO NUMERO 


OPEL 
Tigra 


FORD 
Puma 


ALFA ROMEO 
GTV (916) 


FIAT 
Coupé 


HYUNDAI 
Coupe 


PORSCHE 
924 


MERCEDES-BENZ 
SLK [R170) 


CHRYSLER 
Crossfire 


HONDA 
CRX 


NISSAN 
300 ZX 


MITSUBISHI 
3000 GT 


JAGUAR 
XK [X100) 


OPEL 
Speedster 


MASERATI 
3200G6T 
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COSA COMPRO CON... LOW COST SUPERGARS 


Opel Tigra 1994 
PREZZO DA 500 A 3.500 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Il “truzzo” che ci commuove 


dC 
un’icona che ha segnato i cuori dei giovani di fine anni 
E 90. Auto dal look dinamico e sportivo, deriva 
strettamente dall’utilitaria Corsa; tuttavia ha un assetto 
più rigido, un baricentro spostato verso il basso e un peso 
complessivo contenuto, ingredienti che la rendono piacevole e 
briosa. In listino era venduta con due motorizzazioni 1.4 e 1.6 
da 90 e 106 CV che donavano buone prestazioni e consumi 
ridotti. Pur essendo stata una world car venduta in tutto il 
mondo con i vari marchi del gruppo GM - Vauxhall, Chevrolet 
e Holden - con il passare degli anni è diventata una vettura 
rara da incontrare sulle nostre strade. Però, se avete una 
voglia irrefrenabile di rivivere quegli anni, intrisi di gel per 
capelli e cassette registrate nei DJ set di locali mitici come 
solo l’Insomnia, 
il Duplè, il Jaiss 
o l’Imperiale, 
meglio se 
accompagnati 
dalla “voice” 
del mitico 
Franchino... beh, 
può essere la 
vettura che fa 
al caso vostro! 


Alfa Romeo GTV (916) 1995 
PREZZO DA 1.500 A 25.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE L’alfista ever-young 


a GTV è una sportiva a trazione anteriore che sta 
L rivivendo una seconda giovinezza: è una coupé 

tipicamente italiana, costruita per soddisfare il piacere di 
guida. Il disegno della sua carrozzeria è sensuale e seducente, 
dal 2003 è stato modificato il frontale adottando un trilobo 
ridisegnato da Pininfarina che la rende nelle sue ultime versioni 
ancora più attuale e accattivante. Alla guida è divertente, dà il 
meglio di sé fuori città, in 
autostrada per la sua indole 
fa più fatica... inoltre il 
bagagliaio da 110 litri (con 
ruotino) rende difficili i 
lunghi spostamenti ricchi di 
bagagli. La 2.0JTS da 165 
CV è veloce e non troppo 
assetata, mentre il 3.2 V6 
“Busso” da 240 CV è un 
motore da vera Alfa Romeo! 
Prediligete allestimenti 
particolari, come ad esempio 
gli esemplari dotati di kit 
aerodinamico Zender capace 
di aumentare la velocità di 
punta dai 5 ai 10 Km/h! 
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Ford Puma 1997 
PREZZO DA 5004 3.500 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Sportivo Hit Mania Dance ‘97 
ivertimento alla 4 i, 


D portata di tutte 
le tasche. Si 


potrebbe riassumere 
così la Ford Puma, 
un’auto esteticamente 
attuale (eppure ha 27 
primavere!) e dalle 
prestazioni a dir poco 
sorprendenti... quando 
equipaggiata con il 
motore 1.7 VCT da 125 
CV realizzato in alluminio sviluppato in collaborazione 
Yamaha. L’allestimento proposto era full-optional su tutte le 
versioni e comprendeva accessori non banali come il 
climatizzatore manuale, autoradio con lettore CD, cerchi in 
lega da 15”, pomello del cambio in alluminio, volante in pelle 
traforata, scarico Bosal, due airbag frontali e ’ABS con 
antislittamento. L’interno è forse la nota stonata... non 
trasmette la stessa sportività che si percepisce guidando 
questa vettura! Senza nulla togliere alle versioni più 
“tranquille” 1.4 e 1.6, senza dubbio il già citato motore di 
derivazione giapponese con variatore di fase è la versione da 
portarsi a casa. Più rara da rintracciare, ma ne vale la pena! 


Fiat Coupé 1994 
PREZZO DA 1.500 A 30.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Redivivo dell'epoca tuning 


TT portività 
> secondo Fiat. 
Per alcuni 


potrebbe sembrare un 
ossimoro, invece la 
coupé disegnata da 
Chris Bangle e 
Pininfarina è una GT 
bella da vedere e 
guidare. È stato un 
progetto indovinato che ha cavalcato 
quella voglia di “andare veloce” 
tipica degli anni 90. Gli interni 
esprimono una buona qualità, più 
rifiniti e ricercati nelle versioni poste 
al top della gamma. Decisamente più 
tranquille le motorizzazioni 1.8 e 2.0 da 131 e 139 CV, il 
comportamento della vettura muta però con l’adozione del 
turbo sui quattro cilindri “Lampredi” e cinque cilindri “Pratola 
Serra” da 190 e 220 CV (e ben 250 km/h). Segno distintivo del 
modello il pesante “cofango” che apre il vano motore. Ottime le 
versioni dotate di giunto viscoso Ferguson e cambio manuale a 
sei marce; le serie limitate Turbo Plus e Limited Edition sono 
senza dubbio le più ricercate... ma molto care! 
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Hyundai Coupe (RD] 1996 
PREZZO DA 1.500 A 8.500 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE L'originale della “cumpa” 


immagine non è certo quella delle sportive italiane o 
L tedesche del suo tempo, ma la Hyundai Coupe potrebbe 

essere quella vettura entry level capace di divertire ed 
essere confortevole anche grazie a un bagagliaio a dir poco 
immenso per la sua categoria, che tocca i 418 litri di capienza, 
dotato di divanetto ribaltabile! Nel corso della sua carriera ha 
ricevuto un restyling che ha portato a un miglioramento della 
qualità complessiva, abbandonando un musetto anonimo per 
abbracciare uno stile che la fa sembrare quasi una piccola 
Ferrari in miniatura... con la carrozzeria in rosso! La 2.0 16 
valvole ha già il giusto brio e consuma poco, più ricercata la V6 
da 167 CV, da scovare rigorosamente con cambio manuale! 


Mercedes-Benz SLK [(R170) 1996 
PREZZO DA 3.000 A 30.000 EURO 


COSA TI FA SEMBRARE spirito libero, però austero 

» 

l’auto perfetta per tutte le stagioni... e non solo! Gli 
È indecisi tra una coupé e una cabrio saranno soddisfatti di 

poter trovare a buon mercato una piccola sportiva con 
tetto rigido apribile che non passa mai di moda! Vettura 
intrigante dalla silhouette dinamica e filante, conferma questo 
carattere all’interno del suo abitacolo, che esprime la nota 
eleganza e qualità della Stella tedesca. Il successo di vendite 
permette di trovare numerose soluzioni adatte a tutte le 
tasche. La 200 Kompressor da 192 CV con cambio a cinque 
marce ha la giusta dose di cavalli 
dimostrandosi una vettura 
molto equilibrata con lo spirito 
giusto, invece le EVO sono più 
adatte a un utilizzo quotidiano 
condito da gite fuori porta, 
sfruttando la 
comoda sesta 
marcia per 
contenere i 
consumi. Esagerata 
la prestazionale 
32 AMG da 354 CV 
e 0-100 Km/in 
5,2 secondi! 


RICCHE OCCASIONI A PARTIRE DA 600 EURO! 


Porsche 924 1976 
PREZZO DA 3.000 A 30.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE || cucciolo di Stoccarda 


na baby Porsche 
dagli organi 
meccanici 


mutuati da vari modelli 
Volkswagen potrebbe 
essere una valida 
alternativa alle più 
blasonate 944 e 968? Di 
questi tempi sì! 
Snobbarla a causa delle 
sue umili origini è un 
grave errore, si tratta 
di una vettura agile e divertente che può fregiarsi 
dell’accattivante cavallino rampante di Stoccarda sul cofano. 
Non è un’auto dotata di uno scatto e un allungo brucianti in 
molte delle sue versioni, tuttavia la sua leggerezza unita a una 
distribuzione dei pesi favorevole la rendono molto piacevole 
sul misto, situazione in cui si apprezza l’ottimo cambio a 5 
marce. Non aspettatevi un abitacolo lussuoso, è una vettura 
dall’impostazione minimal... quasi spartana. L’abbordabile 2.0 
aspirato da 125 CV è già una versione che può togliere qualche 
soddisfazione. Invece se siete difficili da accontentare le 
versioni S, Turbo, Carrera GT e GTS hanno la potenza 
sufficiente per divertire svariati palati automobilistici. 


Chrysler Crossfire 2003 
PREZZO DA 5.000 A 18.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Mid-class di Gotham Gity 


perni 


vetture sono assemblate all’interno dello stabilimento di 

Osnabriick in Germania e condividono il telaio e 
numerosi componenti, tuttavia il tetto rigido ripiegabile della 
tedesca lascia spazio a due distinte carrozzerie in listino: una 
coupé che ricorda nella linea le Chrysler del passato e una 
roadster dotata di una capote in tela, robusta quanto basta per 
proteggere efficacemente dagli agenti climatici. È un’auto filante 
e sportiva, l’interno ospita solo due persone e risulta più curato 
nelle versioni “Limited”, vantando lussuosi rivestimenti in pelle. 
Era venduta full-optional, con uno spoiler posteriore mobile che 
fuoriusciva dopo aver superato i 100 Km/h (fisso sulla SRT-6) e 
le motorizzazioni dotate di cambio automatico si possono usare 
anche in funzione sequenziale manualmente. Gustoso il 3.2 da 
218 CV, vera sportiva la SRT-6 da 335 CV e 255 Km/h! 


G tretta cugina a stelle e strisce della SLK, entrambe le 
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COSA COMPRO CON... LOW COST SUPERGARS 


Honda CRX 1987 
EZZO DA 5.000 A 20.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Cresciuti tra “anime” e Initial-D 


derivata dal telaio della coeva Civic, risulta una vettura 

dal frontale sportivo e la coda dal taglio molto 
elaborato decisamente anni 90... in piena filosofia nipponica! 
L’abitacolo è concepito in maniera minimal e spartana; 
risaltano quelle versioni dotate di un allestimento più 
sportivo con i sedili maggiormente contenitivi. La versione 
più pepata presente sul mercato europeo è stata la 1.6 VTEC 
da 150 CV. Un motore che impone al driver una guida quasi 
motociclistica in cui la coppia viene sprigionata in alto, 
accompagnata dal timbro unico di questa tecnologia 
meccanica nipponica. È una vettura sempre più rara 
da incrociare sulle nostre strade, che merita attenzione, 
poca spesa... tanta resa! 


| a seconda generazione della CRX è una piccola coupé 


Nissan 300ZX (Z32) 1989 || Mitsubishi 3000 GT 1990 
220 DA 15.000 A 32.000 EURO PREZZO DA 15.000 A 40.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Il king dell'autostrada Tomei RS COSA TI FA SEMBRARE Chi gioca ancora a Gran Turismo 


nei mercati europei abbandona il suo nome di battesimo per 

evitare di far un torto... a Ferrari! Eppure questa 
“Mistupisci” è una vera sportiva, esteticamente aggressiva e 
filante, probabilmente la competitor più diretta della 300ZX per 
dotazione. In più poteva contare su una trazione integrale a 3 
differenziali - con posteriore di tipo viscoso a slittamento 
limitato - che si aggiungeva al sistema a quattro ruote 


] n realtà è conosciuta in tutto il mondo come GTO, tuttavia 


sterzanti 4WS, 
ammortizzatori 
intelligenti ECS, e 
aerodinamica 
attiva. Una vera 
supercar, 
concettualmente 
modernissima, dalle 
prestazioni 
on è la più famosa tra le sportive Nissan degli anni 90, esaltanti grazie al 
N ma allo stesso tempo ha rappresentato una validissima motore 6 cilindri a 
alternativa a Ferrari, Porsche e moltissime supersportive | V con doppio 
blasonate. Una di queste in particolare le “rubò” i fari anteriori, | turbocompressore 
abbandonando quelli a scomparsa... e sì, stiamo proprio capace di sviluppare 
parlando della Lamborghini Diablo! Il progetto Z32 è stato oltre 300 CV. 
realizzato al CAD, una vera novità per l’epoca, adottava al top L’abitacolo 
della gamma un motore 3.0 V6 TwinTurbo da 304 CV e un trasmette la voglia 
retrotreno a ruote sterzanti chiamato Super HICAS (High di correre, ha una 
Capacity Actively Controlled Steering). La gamma si concezione quasi 
completava con un 3.0 aspirato da 230 CV e un V6 TwinTurbo aeronautica. Caduta 
da 280 CV. La vettura si dimostra gustosa e piacevole da troppo presto nel 
guidare in tutte le sue versioni, l’abitacolo è curato e ben dimenticatoio... 
rifinito. Tuttavia per chi cerca una JDM da collezionismo la è giunta l’ora di 
4WS - Super HICAS — è quella vettura capace di regalare riportarla sulle 
soddisfazioni sensazionali alla guida! strade! 
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Jaguar XK (X100)] 1996 
PREZZO DA 15.000 A 25.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Lo sportivo in mocassino 


15 ascino, grinta, 
classe ed 
eleganza... 


la XK è un vero 
giaguaro! La sua 
linea sensuale e 
indovinata si 
accorda con un 
abitacolo ricco di 
materiali pregiati, 
radica e pelle di 
primissima qualità. 
Al volante è una 
coupé vellutata, ti accompagna coccolandoti su qualsiasi 
percorso; ma quando si decide di affondare il piede risponde 
come una vera Jaguar, facendo sentire i suoi ruggiti graffianti. 
Durante la sua carriera questa vettura ha avuto un importante 
aggiornamento, i motori in listino dal debutto crebbero in 
cilindrata e cavalli. La 4.2 V8 da 298 CV è forse il giusto 
compromesso, sportiva ma non brutale; invece le XJR, 
soprattutto la serie capace di sviluppare 395 CV, ha un 
comportamento da vera Gran Turismo. 


Maserati 3200GT 1998 
PREZZO DA 34.000 A 42.000 EURO 
COSA TI FA SEMBRARE Il notaio più veloce dell'Albo 


» 

un modello controverso e discusso tra gli appassionati 
E del Tridente, spesso indecisi sui pregi e difetti di questa 

GT; se poi comparata con la successiva Coupé con 
motore Ferrari i cuori si dividono inevitabilmente. La 
3200GT è stata per Maserati un ritorno alle proprie origini, 
che chiuse l’epoca delle mitiche Biturbo, mantenendo però il 
V8 - derivato dalla Shamal e Quattroporte IV - aggiornato e 
modificato, ora in grado di erogare una potenza pari a 370 
CV. La sua linea curata da Giugiaro è un capolavoro, esprime 
eleganza e sportività; tipici del modello gli sfoghi dell’aria sul 
cofano e le luci posteriori a LED a forma di boomerang, che 
rappresentavano una novità assoluta nel mondo 
dell’automobile. Ricercata la più sportiva “Assetto Corsa”, 
un’auto molto divertente da guidare che richiede la giusta 
attenzione al limite. Prediligete gli esemplari dotati della 
trasmissione manuale ZF a sei rapporti. 


Opel Speedster 2001 
PREZZO DA 25.000 A 35.000 EURO 


a Speedster è una spider 
“estrema” che condivide 
filosofia e progetto con la 
Lotus Elise; difatti nella scocca è 
“curiosamente” possibile 
rintracciare i nomi di Lotus Skipton e Lotus Tornado, assegnati 
agli esemplari Opel all’interno della fabbrica britannica. 

Alla guida è caratterizzata da ottime prestazioni, il merito 
principale è dato dal basso peso complessivo - tra gli 870 e i 930 
Kg - e dal motore in posizione centrale che beneficia della 
trazione posteriore. Risponde con prontezza all’acceleratore in 
tutte le situazioni, schiacciando a fondo si lasciano alle spalle 
moltissime sportive ben più blasonate e potenti. Allestimento 
unico e due motori disponibili 2.0 Turbo e 2.2 16V 
rispettivamente da 200 e 147 CV. È un’auto per chi è in cerca 

di zero confort e pura guida! 
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DREAMIN 


- 


I Dune Buggy nascono in California 
come alter-ego offroad del Maggiolino, 
una moda che prolifera fino a sbarcare 
in Italia per merito di un emiliano un po’ > 
visionario. Questa è la storia di Bruce 
Meyers, dell’Autozodiaco e di Bob, 
un collezionista sui generis... 


DI RICCARDO CASARINI FOTO MARCO ZAMPONI 


CALIFORNIA. 


» 


+ 


Scannerizza il QR 
nel sommario, per ascoltare 
la track selection. 


THE BEACH BOYS 
California Dreamin’ € 


w 
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Zu. . | vwauTOZODIACO JUMPER, & 
2 a 11975) 
| Mi Quotazione: | £ 10.000 / 20.000 è 


{Quotazioni in base alle condizioni del veicolo) 


. Motore: 4 cilindri boxer ad aria, 8 valvole, 1192 cc - 
i Potenza: 34 CV a 3.600 giri n 
Coppia: 76 Nm a 1.600 giri 


P Trasmissione: manuale a 4 marce, RWD 7 
pa 0-100 km/h: | 35 secondi e” . 4 
cd Vel. Max.: | 112 Km/h 


Peso: 550 Kg 
Rapp. Peso/potenza: 16,2 Kg/CV 


aq 
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ggi tutti conoscono il termine “Dune Buggy”, 
molti meno saprebbero dire - con precisione - di 
cosa si tratta. Per questo vogliamo ripercorrerne 
la storia, che è anche il racconto di 
un’avanguardia motoristica composta da 
visionari, intraprendenti e spiriti californiani in un’Italia che 
al quel tempo, sintonizzata RAI, viaggiava in 500. Arricciare 
il naso e domandarsi se si tratti di collezionismo “autentico” 
oppure discettare sul concetto di originalità, qui non serve: 
quella dei Buggy è una sottocultura diventata presto moda, 
che una volta importata in Europa ha attecchito, trovando 
una nicchia di mercato ben disposta e contribuendo alla 
nascita di un indotto commerciale. Dunque venite con noi, 
per un viaggio che parte dalla California, passa per l’Emilia e 
si conclude... a Saronno! Tutto ebbe inizio con il 
costruttore Bruce F. Meyers, modellista esperto della 
vetroresina con un trascorso formativo all’Art Center 
School di Los Angeles. Fu lui a concepire la prima vera 
Dune Buggy battezzata Meyers Manx, di cui depositò il 
brevetto nel febbraio 1964, che vedeva telaio e scocca di 
produzione inedita, abbinata a una meccanica VW 
Maggiolino. Appena 12 esemplari videro la luce a Fountain 
Valley, tra il 1964 e il 1965; i grandi limiti del progetto 
furono gli alti costi di produzione e le tempistiche. Così che 
Meyers abbandonò la produzione degli chassis ricorrendo 
direttamente ai telai Volkswagen Typ 1, opportunamente 


% 


SU STRADA 


accorciati di 250 mm all’anteriore. La produzione della BF 
Meyer & Company accelerò così, tenendo testa a 
un’accresciuta domanda: saranno ben 5.280 i kit venduti nei 
cinque anni successivi. Nel frattempo però, i concorrenti non 
rimasero alla finestra! Lo stesso Meyers cercò di limitare la 
proliferazione di kit alternativi, ingaggiando numerose 
battaglie legali fra le quali spicca quella contro EMPI, 
azienda specialista dell’elaborazione VW che, nello stesso 
periodo, mise a catalogo un kit molto simile, detto “Imp”. Gli 
sforzi valsero a poco e, in fase di giudizio, il brevetto fu 
“stracciato” liberalizzando di fatto la produzione. Alla fine 
del decennio i costruttori nordamericani erano ormai 
svariati: DAC, San Chariot, Burro Company, Fiberfab... 

Ma fu nel ‘67 che si registrò il vero “botto”, in California 
del Sud: ad aprile, a bordo del cosiddetto Old Red (frimo dei 
prototipi realizzati) Bruce Meyer accompagnato da Ted. E 


a A il Le rf 
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Nel risistemare questo Jumper, Tentori si è concesso delle piccole licenze: i fanalini del Maggiolino in luogo di quelli Fiat 500, comuni all’epoca; 
paraurti più leggeri, ricostruiti in acciaio. Lo scarico è originale, un 4 in1 ANSA Marmitte degli anni 70, con silenziatore montato più in alto. 


IL PROPRIETARIO 


Massimo (Milano, 1956) 
ha lavorato per anni 
come Direttore della 
Fotografia a Mediaset. 
Coltiva da sempre 

la passione per il 
modellismo, seguita da 
quella per le Volkswagen 
d’epoca. Ne conta ben 
14, tra cui: un Typ 1 Split, 
un Typ 2 Samba, una 
Volksrod artigianale e 
un esemplare “Gasser” 
da Drag Racing, noto nel 
giro come Nice Little Car. 


Maggiolino Club Italia 
Massimo Tentori Video 


Mengels e da un giornalista di Road & Track infranse il 
record Tijuana-La Paz, coprendo la distanza in poco meno di 
35 ore (4 in meno del record precedente, stabilito in moto). 
“Buggy Beats Bike in Baja”! Fu il clamore dei titoli di giornale 
che celebrarono l’impresa. I successivi tentativi di intaccare 
il nuovo record - avvenuti con successo - spinsero 
l'organizzatore Ed Pearlman a creare una vera e propria gara 
off road lungo la Baja California; venne così costituita 
insieme a Pete Condos la NORRA (National Off-Road Racing 
Association) e presentato il format della inedita Mexican 
1000 Rally già nell’estate ‘67. Il 31 ottobre dello stesso anno, 
68 partecipanti presero il via alla corsa con partenza Tijuana 
e arrivo a La Paz, per un totale di 1.366 Km esauriti in 27 ore 
e 38 minuti da Vic Wilson e Ted Mengels a bordo di... un 
Buggy Meyers Manx! La “febbre buggy” toccò quindi l’apice 
e, secondo alcune stime, furono circa 20.000 in totale i kit 
messi in circolazione all’epoca, molti dei quali firmati Manx. 
Volumi tuttavia non sufficienti a tenere a galla l’azienda, che 
nel ‘71 chiuse i battenti per sempre. Lasciamo ora il fermento 
di questa genesi americana, e torniamo in Italia. 

È il 1968, un venticinquenne emiliano di nome Mario 
Zodiaco resta “rapito” dalla pellicola Il Caso di Thomas 
Crown, in cui il protagonista Steve McQueen si diletta alla 
guida di un Buggy. Scontento del lavoro nella ditta edile del 
padre e già innamorato dei motori, Zodiaco imbocca la 
propria strada aprendo nel capoluogo, in quello stesso anno, 
una piccola rivendita auto di nome All Cars. Lo fa con il 
“sogno Buggy” sempre vivissimo, e dunque racimola quanto 
serve per volare in California, acquistare un kit della ditta 
Dynamic e spedirlo a casa. Nell'autunno 1968 finalmente 
Zodiaco riesce a mettere su strada le ruote - scoperte 
" del proprio Dune Buggy; registrando un interesse così 
pressante per quello “strano aggeggio”, da spingerlo a 
ragionare sulla produzione su licenza. Vengono così 
commissionati degli stampi alla ditta Mariver di Beppe 
Seragneli, sulla base del modello importato. Tra la vendita 
diurna di auto e l’allestimento notturno di due prototipi, si 


| arriva al maggio ‘69 con la fondazione di una nuova società 


in collaborazione con il finanziatore Paolo Pazzaglia: nasce 
costla Autozodiaco srl che al Salone di Torino, esponendo il 
primo esemplare, fa incetta di richieste. Ma il diniego da 
parte di VW al rilascio del nullaosta per omologare spinsero 
Zodiaco a trovare un modo per aggirare l’ostacolo: 
spulciando i fascicoli del MIT inerenti le omologazioni del 
periodo 1945-1966, Mario ne individua una relativa ai camion 
di provenienza americana, ai quali venne concesso 
l’accorciamento dei telai per la trasformazione in escavatori. 
BINGO! Ed ecco che nell’ottobre 1969 il primo Dune Buggy 
telaio *AZ00001 vede la luce, pur con vincolo di verifica di 
ogni esemplare presso il PRA bolognese. Gli ordini 
accumulati nel frattempo sono ben 109, ma Zodiaco è 
costretto a rivedere i programmi a causa di alcuni dissidi, 
prima con Pazzaglia e poi con il titolare dell’officina 
Automirage, incaricata di allestire i veicoli. Liquidato 
Pazzaglia, la produzione viene spostata dapprima a Roma 
presso Giannini e in seguito a Pianoro (BO), in uno 
stabilimento indipendente. Nascono in quella sede i primi 
modelli “italiani”: Damaca, Squalo, California e Kirby. Gli 
affari girano bene e già nel ‘74 arriva un’offerta importante 
per la cessione della fabbrica; Zodiaco quindi vende, per 
darsi alla produzione di lubrificanti insieme a un certo 
Sandro Munari, e in seguito per gettare i semi di quello che 
sarà conosciuto da tutti come Motor Show, anch’esso ceduto 
nel ‘81 a un nuovo organizzatore. Ma veniamo ora 
all’esemplare Autozodiaco del nostro servizio, messo a GI 
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1975 COME ERAVAMO 


SLANG “La Madama!” 


Esordisce “Il dirigibile” su Rete 1, 
un programma di intrattenimento 
educativo condotto 
da Toni Santagata. 


Nasce la Mulino Bianco e lancia 

sul mercato i suoi primi biscotti: 

i Tarallucci, i Molinetti, le Pale, le 
Campagnole e i Galletti. Diventano 

ben presto di grande successo. 


VIDEOGIOCHI 
Nasce il concetto di v 
domestico, Atari i 
distribuzione della console 
“Home Pong”. 


0 


MICI 


ATTUALITÀ 


Bill Gates e Paul Allen fondano 
la Microsoft Corporation. 
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Nulla vigtazta 
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11 sedili a “guscio” sono quelli previsti 
per l'allestimento Autozodiaco Jumper. 
2 Il volante a calice è un italianissimo 
RIV, qui montato in ricordo dell'amico 
Michele Caputo, titolare di una 
concessionaria VW. 


3 Le frecce anteriori provengono 

da un furgone VW Typ 2 “Split” 

pre ‘63, mentre i fanali erano 

originali Autozodiaco. 

4 California? No, Riccione. 

Ecco come veniva promosso 

da Autozodiaco il Dune Buggy! 

5 Ben distinguibile lo schema anteriore 
VW con barre di torsione. L'’esemplare 
del servizio monta pneumatici 185/R14 
e 215/R15. 
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ALL-CARS - AutoZodisco - Sini, (e; 


disposizione da Massimo Tentori. Quello di Massimo, per gli 


——amici Bob, è un nome familiare per chi bazzica il sottobosco 


VW. Si tratta infatti di un collezionista di lungo corso, 
co-fondatore del Maggiolino Club Italia (1982), nonché 
precursore italiano della Kustom Kulture in voga sulla West 
Coast. «Già nel 1975 personalizzai la mia prima auto con un 
Rit California base» - racconta - «era un Maggiolino ‘62 che 
fu di mia madre. A quel tempo non potevo spingermi oltre; 
mi sono però rifatto negli anni 90, trovando a Chiavari 
questo esemplare carrozzato con il kit Autozodiaco Jumper 
(1975, Ndr.) e verniciato con RAL Peugeot». Stiamo parlando 
di una versione spinta da un boxer serie ‘63 da 1.192 cc 
erogante 34 CV in configurazione stock. Pochi? Dipende dai 
punti di vista, soprattutto dal peso... 

«Avendo una massa contenuta, la potenza è sufficiente! 
Ma in rettilineo è meglio non superare i 90 Km/h per 
mantenere stabilità; proprio a causa dell’avantreno leggero 
che, abbinato al motore a sbalzo, rende il mezzo 
particolarmente sovrasterzante in curva». Insomma, il 
messaggio è: non prenderla comunque sottogamba! «Io la uso 
principalmente d’estate, per raggiungere i raduni e fare gite 
fuori porta», confessa Bob nel rimarcare quanto ci era 
chiaro: è uno che le auto le usa, non le guarda! A fine anni 60, 
per un kit base Autozodiaco composto da scocca, vetro 
anteriore e fanaleria, occorreva sborsare quasi 400.000 lire; 
mentre rollbar, cerchi maggiorati, sedili e altri upgrade 
andavano ad arricchire la lista degli optional. Di fatto, si 
trattava di una vettura “in scatola di montaggio”, un 
modellino scala 1:1 per adulti, capace di promettere sogni di 
libertà raggiungibili solcando infinite coste sabbiose, a fondo 
gas! Oggi però è quasi impossibile rimediarne un kit intonso, 
occorre cercare esemplari allestiti e verificare la presenza 


della relativa omologa riportata a libretto. Nulla che non si 
possa realizzare, per chi vuole sognare la California... Y 
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TERENCE HILL BUD SPENCER 


Se fosteinteressati al mondo Buggy, 
sappiate che l'Itagj A roliferare 
svariati produttori: Automirage 

(nata a SyAiNGi ÉBastigibne di 
Autozodiaco); ATL; Puma (resa celebre 
dal duo Spencer/Hill in “Altrimenti ci 
arrabbiamo”); MOMO Helvetia; Greppi 
e Hot Car. Per questo il panorama 
dell’usato presenta oggi diverse opzioni. 
Destreggiarsi non è sempre facile... 
una visita a www.dunebuggy.it 
potrebbe esservi d'aiuto! 
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‘Robusta, concreta e affidabile, 
/ la Ford Escort prodotta dal 1980 
al1990 era una vettura di classe 
medio-piccola destinata 
ad automobilisti che badavano 
al sodo. Alla versione RS Turbo 
«spettava il compito, non facile, 
—_diaumentare l’appeal di un 
modello tranquillo per natura. 
Ta ; 
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on raccontiamoci bugie: anche se molti appassionati 
del marchio Ford considerano il 1986 come l’anno di 
uscita della nuova Escort Mk4, sarebbe più corretto 
parlare di restyling, peraltro neanche troppo audace 
(oppure di Mk3B). L’Escort model year 1986 si 
poneva in perfetta continuità stilistica con la Mk3, un’auto che 
sembrava studiata a tavolino per rompere i legami stilistici con 
la scuola americana. Purtroppo, di conseguenza, venivano a 
mancare anche tutta una serie di richiami a scenari 
d'oltreoceano suggeriti da modelli come la Capri, la Taunus e 
perché no, anche la stessa Escort Mk1 prodotta dal 1967 al 1975, 
che con le sue forme morbide e le fiancate sinuose sembrava 
riproporre, sebbene in misura più discreta e contenuta, alcuni 
elementi stilistici tipici sulle muscle car e pony car prodotte in 
USA. Questa filosofia di rottura non fu certo un capriccio del 
centro stile Ford europeo, ma rientrava perfettamente nei piani 
della Casa Madre. Le mire espansionistiche del colosso 
americano abbandonavano la strategia colonialista a favore di 
una linea più morbida: i modelli di auto Ford proposti nei vari 
paesi dovevano adeguarsi a gusti dei local e al territorio, non il 
contrario. Pertanto il management Ford aveva chiesto 
espressamente a progettisti e ingegneri di creare specifici 
modelli adattandoli ai vari mercati mondiali; furono presi in 
parola. Non è quindi un caso se al tavolo da disegno furono 
chiamati il tedesco Uwe Bahnes e il francese Patrick Le 
Quément: la Escort Mk3 doveva essere una macchina 
europea, disegnata da europei. Eppure, almeno sulla carta, il 
modello ambiva ad essere la prima vera world car del marchio 
americano, pur differenziandosi a seconda dei mercati 
sfruttando una piattaforma comune. Il proposito restò 
velleitario a partire dal nome Erika, che doveva 
contraddistinguere progetto e modello finale. 
Quando fu proposto doveva rientrare in una strategia precisa 
di nomenclatura che ammiccava all’universo femminile: Brenda, 
Carla, Gloria, Teresa, solo per citarne alcuni. Pruriginosi rumors 
dell’epoca insinuavano che Erika fosse il nome della segretaria di 
Henry Ford II quando era segretario di Ford Europa; un’altra 
versione, più realistica e credibile, sostiene che il nome Erika 
fosse già registrato da un’altra casa automobilistica. Quel che 
conta è che alla fine della fiera non se ne fece nulla, e il nome 
Escort resistette ai primi vagiti delle filosofie inclusive. Ironia 
della sorte, in tempi recenti Escort è divenuto sinonimo di 
qualcos’altro, che di inclusivo ha veramente poco. 
All’inizio del nuovo millennio il nuovo nome Focus misea E 
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Il modello in prova è carico di un incredibile “rally appeal” che riassume i dettagli tipici dell'epoca. Ben conservato e manutenuto, con un vano motore 
ordinato e “asciutto” in cui risaltano - immancabili - i cavi candele colorati. Ah, se lo stile potesse generare incrementi di potenza... 


posto le cose nel segno del politicamente corretto. Il nome Erika 
restò tuttavia come identificativo del progetto di auto globale, 
che però restò tutto sommato irrealizzato. L’unica cosa in 
comune a tutte le Escort Mk3 distribuite sui mercati mondiali 
erano l’abbandono della trazione posteriore, i propulsori a 
combustione magra CVH, ovvero con camere di combustione 
emisferiche, in particolare quello 
da 1.6 litri. A dispetto del nome 

=} | si identico, da paese a paese le auto 
C i cambiavano radicalmente. La 
la] | È Escort venduta in Europa era 
. tuttavia perfettamente 
- cel uniformata nella maggior parte 
ci | dei paesi al centro e a nord del 

i aL Vecchio Continente: moderno 
slelt I i: 6 monoscocca in acciaio da due 
cita ir volumi e mezzo per le versioni più 
diffuse, stile neutro e moderno, 
poche motorizzazioni da 1.1, 1.3 e 1.6 litri a benzina, 1.6 e 1.8 
litri diesel. La carrozzeria hatchback era disponibile a tre e 
cinque porte, sullo stesso pianale vennero inoltre sviluppate una 
versione cabriolet, una station wagon e una tre volumi 
denominata Orion, l’unica ad avere un nome diverso rispetto a 
tutto il resto della gamma. Punto forte della due volumi e mezzo 
era il bagagliaio, veramente enorme in relazione alla 
compattezza dell’auto. 

Il restyling del 1986 era destinato comunque a tenere botta 
sul mercato ancora per poco: la Ford stava già sviluppando una 
Escort tutta nuova, su pianale inedito, pianificata per il 1990. 
Anche per questo gli allestimenti a disposizione non erano 
moltissimi: le super popolari C, CL e Ghia, da abbinare alle 
motorizzazioni più tranquille; la XR3i dotata di motore aspirato 
da 1.6 litri a iniezione e 105 cavalli; e la RS Turbo S2 da 1.6 litri e 
132 cavalli commercializzato dal 1986. Queste due ultime 
versioni riuscivano a rendere accattivante un’auto che in 
versione standard, rappresentava il paradigma della vettura di 
sostanza. Robusta sia di carrozzeria che di meccanica, 
necessitava raramente di interventi di manutenzione 
straordinaria. Tagliandi a parte, i meccanici non erano 
abituati a vedere le Escort in officina. Auto operaia per 
eccellenza, non era vocata alle prestazioni ma era capace di 
sopportare percorrenze totali importanti, nell’ordine delle 
centinaia di migliaia di chilometri. Purtroppo, lo spirito 
tranquillo delle Escort Mk3 e “Mk4” aveva contagiato anche il 
reparto sportivo Ford e i successi nei rallies della Mk1 erano solo 
un lontano ricordo: i tentativi della Ford di portare in alto le 
Escort prodotte dal 1980 al 1990 furono goffi, i risultati 
tragicomici. 

Alle versioni XR3 e RS spettava quindi il compito improbo di 
affermare l’immagine sportiva di un modello che non vantava 
nessun risultato decente nelle competizioni ufficiali. In termini 
commerciali la Mk3 Turbo fu addirittura un fallimento, ne 
produssero poco più di 3.000 unità. Eppure fu il primo modello 
di Ford turbocompresso venduto in Europa, e anteriormente 
vantava il differenziale autobloccante viscoso Ferguson. 

I maligni diranno poi che la presenza del blocco era dettata 
dalla necessità di tenerla in strada, a causa dello sterzo a 
cremagliera impreciso e poco diretto. Inizialmente prodotta solo 
in colore White Diamond (ma un singolo esemplare nero fu 
consegnato alla principessa Diana), dal 1986 con la serie S2 
arrivarono anche le tonalità Radiant Red, Black e Mercury Grey. 

Il restyling, sebbene contenuto, portò tuttavia una ventata di 
freschezza: le linee complessivamente addolcite, i sedili 
avvolgenti Recaro, i cerchi in lega da 15 pollici: rispetto alle 
versioni base e alla precedente RS Turbo SI1, con la quale GI 


“La Escort MY 
fu Auto Dell’Anno, 
battendo Panda 
e Austin Metro! ” 
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1986 COME ERAVAMO 


SLANG “Una cifra!” 


Vince “Adesso tu” 
di Eros Ramazzotti. 


ne aan, 


LA'/ 

Prima puntata di “Unomattina”, 
contenitore mattutino trasmesso 
in diretta su Rai 1 e condotto 
da Pietro Badaloni 
ed Elisabetta Gardini. 


Successo al botteghino del film 
cult “Top Gun”, diretto da Tony 
Scott, che consacra 
Tom Cruise come nuova star 
di Hollywood. 


FUMETTI 
Esce in edicola Dylan Dog, 
il misterioso personaggio creato 
da Tiziano Sclavi. 


ATTUALITA 
Un semplice segnale di “ok” 
tra il CRN di Pisa e un computer 
statunitense conferma la prima 
connessione Internet italiana. 
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peraltro condivideva 
pedissequamente la meccanica, la 
RS del 1986 sembrava un’altra 
macchina, decisamente più 
grintosa nell’aspetto e appetibile 
anche da un pubblico più giovane. 
A quanto pare ne furono vendute 
più di 30.000! Alla platea dei 
|  giovanidesiderosi di possederne 
|. una, apparteneva senza dubbio 
| Rosario Maniscalco, piccolo 
collezionista Ford che abbiamo 
conosciuto sul numero 5 di YTR 
grazie alla sua bellissima Capri 
Mk3 GTA, Siciliano di origine e 
torinese d’adozione, in giovane 
età si innamorò della Escort RS 


“Il binomio 


Ford/Turbo nel 
Vecchio Continente 
sbarcò con lei...” 


Turbo “Mk3-e-mezzo”, in 
particolare quella di bianco 
vestita. Si trattava evidentemente di amore platonico: ai tempi 
delle scuole superiori il mezzo non rientrava nelle sue 
possibilità, il prezzo di listino sfiorava i 20 milioni di lire. Il 
sogno si è avverato più di vent'anni dopo, quando è riuscito a 
mettere le mani su un esemplare di Escort RS Turbo S2 del 1989 
conservato e immacolato, localizzato in Umbria. 

Dotato già della Targa Oro Asi, Rosario se ne impossessa 
dopo qualche titubanza, e da qualche anno l’auto costituisce 
uno dei fiori all’occhiello del suo garage. Ne parla con 
compostezza ma il suo tono di voce tradisce autentica passione. 
«Quando ero ragazzo la desideravo, e ora che sono un uomo di 
una certa età ne possiedo finalmente una, in uno stato d’uso 
eccellente. Eppure di chilometri la mia ne ha fatti un bel po’, 
quasi 200.000. Il fatto è che tutto sommato, nonostante l’assetto 
molto sportivo la Escort Turbo è veramente piacevole da 
guidare. 132 cavalli non sono tantissimi da gestire e la turbina 
Garrett T3 non ha una pressione esagerata, non tanto da rendere 
la guida una faccenda per pochi. Le sospensioni sono molto 
rigide ma il confort di marcia resta buono. Il merito va anche ai 
sedili Recaro molto contenitivi ma comodi, e all’erogazione tutto 
sommato tranquilla. Se proprio devo trovarle un difetto, è lo 
sterzo a cremagliera. Molto 
demoltiplicato e poco diretto, 
diventa faticoso da gestire ed 
è piuttosto impreciso. Questo 
è un fattore che stride molto 
con l’assetto da autentica 
sportiva, ma lo sterzo 
approssimativo è un male che 
affligge le Escort in tutte le 
versioni. Per fortuna il reparto 
freni è di tutt’altro spessore: 
la RS ha quattro dischi e frena 
come si deve, negli allestimenti più semplici la frenata è 
piuttosto deboluccia. Inoltre la Turbo è dotata anche di un 
dispositivo antesignano dell’ABS, il sistema meccanico SCS 
Girling-Lucas che ottimizza le frenate improvvise. Una delle 
poche cose da controllare bene prima di acquistarla. Una cosa è 
certa, a dispetto dell’anonima auto familiare da cui deriva, la 
Escort RS Turbo ha una spiccata personalità e prestazioni di 
tutto rispetto anche se non sono esagerate. 

In ogni caso meglio non svegliare il can che dorme, 
all'occorrenza può regalare sensazioni forti». Crediamo a 
Rosario sulla parola, anche se forse non sono abbastanza forti 
per sedare la sua voglia di Ford performanti: in garage è appena 
entrata una Mondeo ST200 con motore V6, lì i cavalli sono molti 
di più. Restate sintonizzati... Y 


1A dir poco essenziale il cruscotto, 
praticamente privo di pulsanti e 
fronzoli... 2 Il volante è in pelle, ma dal 
design convenzionale e un po’ anonimo! 
Suggerisce una sostituzione? 

8 Il tetto apribile era a richiesta, ma 
sappiate che gli esemplari sprovvisti 
sono rarissimi. 4 Curiosamente, 

il contachilometri si azzera dopo i 
99.999... se ne cercate una tenetelo 
ben presente! 5 La panca posteriore 

è comodissima, anche se la 
carrozzeria è a tre porte. 


Mentre la Sierra Cosworth infrangeva cuori 
e record nel Vecchio Continente, negli Stati 

Uniti la sua “sorellastra” diventava una delle 

vetture da corsa più iconiche degli anni 80. 


DI MATTEO SCARSI 


Scannerizza il QR 
nel sommario, per ascoltare 
la track selection. 
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mmaginiamo di avere un fratello o una sorella di cui non 
sospettavamo l’esistenza, ma che dall’altra parte del mondo 
ha condotto una vita piena e ricca di successi. Dev’essere più 
o meno quello che è successo alla mitica Ford Sierra 
Cosworth, asso pigliatutto degli anni 80 e 90, entrata nel 
cuore degli appassionati per le vittorie in pista e nei rally: una 
delle più fiere interpreti della moda degli alettoni extra-large! 
Mentre in Europa Ford manteneva la sua usuale presenza, in 
Canada e Nord America si decise di affiancare alla consueta 
produzione un paio di modelli di derivazione Europea, sotto altro 
nome. Protagoniste dell’operazione furono proprio la Sierra e la 
Scorpio; una dinamica non così rara oltreoceano, dove 
storicamente i grandi gruppi distribuiscono modelli analoghi con 
caratteristiche stilistiche differenti. Tornando però alla Sierra, si 
decise di proporla in poche migliaia di esemplari sotto le insegne 
del marchio Mercury-Lincoln. Per motivi non molto chiari, l'auto 
venne ribattezzata Merkur XRATIi, così che la dicitura Mercury 
Merkur non fu d’aiuto nell’affermazione di un veicolo nato ad 


Nelle due immagini 
le due configurazioni 
meccaniche: il V8 in 
quella più grande e 

il 4 cilindri turbo nel 
dettaglio. 


MERCURY MERKUR 


altre latitudini. Sul suolo americano le dirette concorrenti 
facevano poi parte della medesima casa: la Mustang SVO, la 
Mercury Cougar XR7 e la Thunderbird Coupè. Con queste 
condivideva la motorizzazione, che passava dal 2.8 V6 europeo a 
un 4 cilindri in linea 2.3 turbo, più aderente alle normative locali 
in materia di emissioni. Trattandosi di un mezzo “europeo”, 
sviluppato con le preziose consulenze di Sir Jackie Stewart, 
godeva di sospensioni indipendenti e in generale di una dinamica 
migliore rispetto alla concorrenza USA. 

Visivamente la XRATIi era un ibrido a tre porte con vetratura 
divisa come sulla cinque porte; a questo si aggiungevano i 
paraurti modificati e un cofano bombato per far spazio al 
differente propulsore. Tutti aggiornamenti realizzati nella sede 
tedesca, da dove le auto venivano esportate, per un periodo di 
commercializzazione durato soli quattro anni. 
Contemporaneamente fu approntato un programma sportivo che 
ne incrementò reputazione e desiderabilità. Il debutto avvenne 
nel 1984 in una suddivisione specifica del popolare Campionato 
IMSA: la cosiddetta GTU (Grand 
Touring Under 2 Liter), 
raggruppamento rivolto ai motori 
sotto i 2.000 cm5. La preparazione 
fu affidata alla Kent Racing di Dave 
Kent, già responsabile del progetto 
di successo della Mazda RX7 GTU. 
Il pilota prescelto fu proprio quel 
Lee Mueller che tante vittorie 
aveva raccolto con l’auto 
giapponese. La versione da gara 
poteva dunque contare su un nuovo 
telaio in tubi di acciaio, collegato a 
pannellature di serie e parti in VTR 
secondo il progetto di quel Robert 
Riley, all’epoca dipendente Ford, 
che in seguito si sarebbe fatto 
conoscere col marchio Riley & 
Scott. Il lavoro sul motore fu 
operato dalla Drake Engineering, 
azienda fondata dai discendenti 
di coloro che lavorarono sul 
celebre motore Offenhauser. Ben 225.000 dollari, cifra 
superiore al mezzo milione di euro odierni, fu il costo totale 
di sviluppo. La XRATi disputò la stagione 1985 coni colori 
ufficiali Ford prima che il progetto virasse sulla categoria Trans 
Am. Nella configurazione IMSA GTU l’auto rimase presenza fissa 
della griglia grazie al pilota privato Dave Kruse; una prima 
evoluzione che manteneva una marcata somiglianza con il 
modello di derivazione, grazie a proporzioni meno estreme di 
quelle consentite nella classe superiore. 

Gli anni della Trans Am sono quelli che hanno reso il modello 
una celebrità nel panorama delle ruote coperte a stelle e strisce. 
Fu con il passaggio alla nuova serie che arrivò il coinvolgimento 
di Jack Roush, il cui intervento rese la tre porte quasi invincibile. 
La scuderia aveva già accumulato un’impressionante serie di 
vittorie e record con le Capri e proseguì con la XTR4i. In totale il 
bottino 1984/1989 fu di 46 vittorie, 40 pole e 40 giri veloci! 
Proprio l’esperienza fatta con le Capri permise al Team Roush di 
avere una solida base su cui fondare il progetto, oltre a 
rappresentare un ottimo termine di paragone. La stagione ‘87 in 
particolare fu quasi un monologo, con la sola eccezione di una 
vittoria ottenuta dalla Porsche 944 a interrompere il dominio di 
Scott Pruett e Pete Halsmer. Il motore era sempre il 4 cilindri 
turbo, portato a 2.5 centimetri cubi, unità che destò molta 
attenzione nel panorama locale. Una rivista dell’epoca racchiuse 
il cambio di paradigma con la frase “Detroit thunder is being El 
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replaced by turbo whine”. I dati dell’87 raccontano un propulsore Nonostante non fosse commercializzata al di fuori del 
capace di 800 CV in configurazione gara (all’inizio dello sviluppo continente, la Merkur XTR4i raggiunse anche le piste europee, 


erano 600), che innalzando la sovralimentazione avrebbe potuto sebbene con diverse preparazioni: lo fece con successo nelle 
oltrepassare i 1.000, pregiudicando però l’affidabilità. La turbina sapienti mani di Andy Rouse nel British Saloon Car 

era fornita da Garrett, mentre la testa in alluminio era marchiata Championship in Inghilterra, mentre la Eggenberger Motorsport 
Esslinger e stranamente manteneva la distribuzione a un solo schierò la vettura nell’European Touring Car Championship e nel 
albero a camme in testa. Contrariamente alle tendenze più Deutsche Tourenwagen Meisterschaft (DTM). I buoni risultati 
contemporanee, il turbocompressore era collocato a una certa furono seguiti da Ford, la quale sfruttò l’esperienza per 
distanza dal blocco, con lunghi collettori che certo non aiutavano sviluppare la Sierra Cosworth e la Sierra RS500, che 

a ridurre il classico lag da cui erano afflitte le auto di quella avrebbero di lì a poco proseguito la dinastia. In particolare, 
decade. L’iconica livrea bianco-giallo-rosso, definita grazie al furono gli interventi di rinforzo del telaio a essere validati e 
supporto del main sponsor Mac Tools, contribuì a rendere la replicati. Quando nel 1988 Audi sbarcò nel campionato Trans 
Merkur facilmente identificabile sui campi di gara. Il gruppo Am con l’invincibile 200 Quattro, Roush decise di spostare i suoi 
Lincoln-Mercury sfruttò a pieno la spinta fornita dalle vittorie sforzi su un’altra serie popolare, la IMSA GTO. Quell’anno 

per creare delle campagne pubblicitarie volte a enfatizzare la segnava anche la divisione ufficiale tra i due trofei, essendo la 
bontà del prodotto, alla ricerca di una ricaduta commerciale. In Trans Am rimasta fino ad allora una categoria di supporto 
alcune gare del 1986 un’ulteriore vettura fu schierata per l’asso all’IMSA. Proprio questo facilitò lo sbarco di nuovi costruttori 
tedesco Klaus Ludwig: esemplare contraddistinto da - tra cui appunto Audi - e un generale innalzamento delle 
un’affascinante livrea nera. prestazioni. La Merkur passò così dalla messe di vittorie delle 


Nonostante l’estremizzazione 
dei volumi, la vista laterale 
mostra gli stilemi più peculiari 
del modello... 
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stagioni precedenti alle due sole affermazioni della stagione ’88, 
sufficienti a garantire a Scott Pruett la piazza d’onore. Nell’IMSA 
GT, Roush trovò maggiore soddisfazione, vincendo la classifica 
costruttori GTO (vetture GT oltre i 2,5 litri) grazie a quattro 
successi. Per poter gareggiare in questa divisione il motore passò 
dal 4 cilindri turbo a un V8 da 358 pollici cubi (circa 5.850 cm?) 
da ben 650 CV. La differenza con la precedente propulsione si può 
notare da una bombatura differente del cofano, oltre che alla 
seconda uscita di scarico, più arretrata, sulla sinistra. Il modello 
turbo aveva una sola uscita posta alle spalle del passaruota 
anteriore destro, da cui fuoriuscivano scenografiche fiammate ad 
ogni scalata. Tra le note di spicco della stagione, ci fu certamente 
l'affermazione alla prima gara, la prestigiosa 24 Ore di Daytona! 
Nonostante la parentela sempre più distante con l’auto di 
serie, la Merkur XTR4i mantenne una capacità di identificazione 
con gli esemplari di produzione. Nello specifico i grandi gruppi 
ottici e la finestratura laterale. La caratteristica più riconoscibile 
del modello, 
ovvero il grande 


URECGIEIEOLE 
immagini 
pubblicitarie 
incentrate 

sui successi 
sportivi della 
Merkur. 


LINCOLN-MERCURY 
CONTINUES TO REIGN, 
WINNING ITS FIFTH STRAIGHT 
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alettone biplano con il profilo superiore alto a pilone singolo, fu 
introdotto nel 1988, poiché in precedenza era stato impiegato un 
più classico spoiler a sbalzo in stile Nascar. Lo stesso biplano 
sarebbe poi entrato nel cuore degli appassionati ed ereditato con 
successo dalla successiva Escort Cosworth. Oggi, i due telai 
Roush sono ancora conservati: la versione turbo, in 
configurazione IMSA GTO, è ospitata nel museo di Jack Roush a 
Lithonia in Georgia mentre il secondo telaio, adattato al motore 
V8, fa parte della collezione del 3Dog Garage, un museo no profit 
di Boyertown, Pennsylvania. Nel 1989 Mercury concentrò gli 
sforzi su un nuovo modello completamente differente, la Cougar 
XR-7, più bassa e lunga. La doppietta in campionato fu però 
offuscata dallo sbarco dell’invincibile Audi 90 Quattro Imsa- 
GTO: la mancata vittoria finale della casa di Ingolstadt fu dovuta 
alla rinuncia a correre le prime tre gare giudicate troppo lunghe 
per la tenuta del 5 cilindri turbo. 

Nella seconda parte di campionato però le berline tedesche 
rubarono letteralmente la scena agli avversari, rimanendo il 
ricordo più fulgido di quella stagione. 
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La vettura configurata con 
spoiler singolo rettangolare. 
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RENAULT AVANTIME 


L'entusiasmo di Renault elffiatra è stato 
fin troppo “Avantime”z/La metamorfosi 
dell’Espace in unalfoupéspace” a dir 
poco fuori cagione, con dichiarate 
ambizioni dd ammiraglia, è stato un 
costoso fallimento senza precedenti. 
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Renault Classic 
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e le ricordate le monovolume che hanno spopolato 
negli anni Novanta e Duemila? Quanto benessere, 
una roba da natalità alle stelle... eppure la nascita di 
questo segmento è un po’ colpa proprio di noi 
italiani. O meglio, di Giorgetto Giugiaro! Un car 
designer a dir poco visionario che già nel lontano 1976 aveva 
progettato l'Alfa Romeo New York Taxi per conto del celebre 
Museum of Modern Art (MoMA) della Grande Mela. Un’auto 
versatile, dal pavimento piatto, dotata di porte scorrevoli su 
entrambi i lati. I concetti di progettazione esplorati per questo 
concept avveniristico furono in seguito ampliati da Giugiaro, 
presentando due anni dopo al Salone dell’Automobile di Torino la 
Lancia Megagamma. Una MPV compatta che suscitò un grande e 
generalizzato interesse per la sua estetica “diversa” legata a 
soluzioni di abilità interna mai viste prima. Proposta che piacque 
moltissimo ad Umberto Agnelli, ma non smosse più di tanto la 
sensibilità dei dirigenti Fiat di quell’epoca. Al contrario in Nord 
America, a partire dagli anni Ottanta, iniziarono a diffondersi 
modelli come la Plymouth (Chrysler) Voyager e la Mitsubishi 
Space Wagon... Renault e Matra - dimostrando grande 
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Thierry Métroz e 
‘Patrick Le Quément 
rivoluzionarono il design 

Renaulta fine anni 90. 


Un concept 
decisamente 
cyberpunk 


lungimiranza - prendono esempio e nel 1984 lanciano la prima 
Espace nei mercati europei. Una vera rivoluzione... come da 
tradizione francese! Di generazione in generazione le strade del 
Vecchio Continente furono invase da queste versatili e 
comodissime automobili, e quando il nuovo millennio si avviava a 
travolgere le nostre vite, i dirigenti dei due marchi transalpini 
decisero che era giunta l’ora di lanciare un segmento nuovo, mai 
visto prima sul mercato. 


UN CONGEPT ALLA “MATRIX” 


Thierry Métroz e Patrick Le Quément con un piglio decisamente 
cyberpunk svilupparono un prototipo che non avrebbe affatto 
sfigurato all’interno della celebre pellicola Matrix. Immaginate 
Neo - il protagonista interpretato magistralmente da Keanu 
Reeves - scorrazzare in giro al rallentatore pilotando 
un’Avantime... ragazzi sarebbe valso qualche premio Oscar in più! 
Ma torniamo a noi, i due car designer francesi teorizzarono e 
diedero forma ad una “coupéspace” a tre porte dal disegno a dir 
poco singolare. Svelata al Salone di Ginevra nel 1999, l’Avantime 
si dimostrò effettivamente una vettura catapultata da un altro 
universo automobilistico. Le sue soluzioni estetiche mescolavano 
i concetti di spazio e abitabilità insiti in una monovolume con la 
sportività nelle forme di una coupé: aggressive (e finte) prese 
d’aria anteriori poste su un muso spiovente, ampia area vetrata 
dalla considerevole visibilità e luminosità, tetto in cristallo 
apribile nella sua interezza, lunotto posteriore a mezzaluna che si 
accorda eccentricamente ai gruppi ottici degli stop a origami e 
abitacolo spazioso ricco di soluzioni tecnologiche all'avanguardia. 


L'Alfa Romeo 
New York Taxi 
(1976) e la Lancia 
Megagamma 
(1978) disegnate 
da Giugiaro sono 
le antenate delle 
monovolume 
moderne. 


Un esercizio di stile che di fatto anticipava ciò che è poi 
successo con il segmento delle cosiddette SUV-Coupé che ha 
spopolato qualche anno più tardi. I visionari dirigenti della 
Losanga decisero di mettere in produzione questo nuovo 
segmento, convinti di creare un’auto di rottura, adatta per quella 
clientela legata alla comoda carrozzeria delle monovolume, ma 
volenterosa di un’auto dal piglio più dinamico ed eccentrico. 


UN ROMPICAPO PER GLI INGEGNERI 

Difficile immedesimarsi in un ingegnere di Renault e Matra, 
industrializzare il 95% di un concept è un compito assai arduo 
ancora oggi! I tecnici transalpini hanno dato dimostrazione di 
grande capacità e talento. La scelta di costruire sul telaio 
dell’Espace una vettura a tre porte dal grande passo ha portato 
allo sviluppo di soluzioni insolite. La carrozzeria è formata quasi 
del tutto da pannelli in vetroresina, il solo cofano anteriore in 
acciaio fa eccezione. Seguendo il caratteristico disegno dell’auto, 
le due portiere laterali furono dotate di una particolare (e 


costosissima) doppia cerniera per diminuire l’ingombro in | 


Dal conceptalla 
vettura deliberata 
per la produzione, 
l’Avantime non è 
cambiata di una 
virgola. 


RENAULT AVANTIME 


CARATTERISTICHE TECNICHE 


e MOTORI A BENZINA 

2.0 16V Turbo, Type F4RT, 1.998 cc, 4 cilindri in linea, 
anteriore longitudinale, turbocompresso, 4 valvole per 
cilindro, alimentazione a iniezione elettronica multipoint, 
165 CV @ 5.000 giri, 250 Nm @ 2.000 giri, 0-100 Km/h 
in 9,7 secondi, 207 Km/h. Consumo medio 9,2 Lt/100 Km. 


e MOTORE A GASOLIO 

2.2 dCi 16V, Type G9T, 2.188 cc, 4 cilindri in linea, anteriore 
longitudinale, turbocompresso, 4 valvole per cilindro, 
alimentazione ad iniezione diretta common rail, 

150 CV @ 4.000 giri, 320 Nm a 1.750 giri, 0-100 Km/h 

in 11,4 secondi, 195 Km/h. Consumo medio 7,3 Lt/100 Km. 


e TRASMISSIONE 

Cambio meccanico a 6 marce + R.M. o automatico 
“Proactive” Aisin-Warner a 5 velocità 

(optional disponibile su 3.0 V6 24V). Trazione anteriore. 


* CORPO VETTURA 

Monovolume “coupéspace” a 3 porte, 5 posti, pianale 
Renault Espace III (Laguna | modificato), struttura 

a scocca portante in lamiera d’acciaio e vetroresina 

con brancardi e sovrastrutture in alluminio. 

Sospensioni anteriori a ruote indipendenti, avantreno 

di tipo MacPherson con barra antirollio. Retrotreno ad 
assale semirigido con barra Panhard e stabilizzatrice. 
Su entrambi gli assi molle elicoidali e ammortizzatori 
idraulici telescopici. Freni anteriori a disco autoventilanti 
da 305 mm, freni posteriori a disco da 265 mm, sistema 
antibloccaggio ABS con ripartitore di frenata EBD, 
controllo della stabilità ESP e trazione ASR. 


«e DIMENSIONI E PESO 

Lunghezza 4.642 mm, larghezza 1.834 mm, altezza 

1.627 mm, passo 2.720 mm, pneumatici [in base 
all’allestimento) 225/55 R16 - 225/50 R17 - 235/50 R17 
- 235/45 R18 (optional), peso in ordine di marcia 

da 1.641 a 1.753 Kg. 


* UNITÀ TOTALI PRODOTTE (2001-2003) 8.577 


PREZZO DA 2.500 A 30.000 EURO 


(Quotazioni in base alle condizioni del veicolo) 
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L’INGOMPRESA 


apertura senza limitare l’accessibilità interna. Inoltre, i finestrini 
laterali si distinguono per l’assenza di un montante centrale, ciò 
ha comportato l'adozione di un pezzo superiore unico in 
alluminio che collega la parte anteriore con quella posteriore 
coronando il tetto. 

L’abitacolo invece adotta una filosofia meno futuristica, 
ricalcando pienamente il classico layout delle coeve monovolume 
Renault. L'aspetto è quello di un comodo salotto viaggiante che 
predilige il comfort, con poltrone dalla seduta posta in alto 
rivestite in morbida pelle. A bordo non manca la tecnologia, fiore 
all’occhiello il navigatore Carminat LCD a colori, il Cruise 
Control e un impianto audio di prima qualità dotato di lettori CD 
(con caricatore) e cassette a scomparsa. Dei tanti accessori 
presenti che innalzano la vivibilità e l'accoglienza della vettura, il 
più interessante è il tasto “Grand Air” che abbassa 
contemporaneamente tutti i finestrini creando un effetto 
cabriolet originale, un qualcosa che non si è più visto su 
un’automobile di questa tipologia. 


Il prezzo elevato 

e l’estetica 
anticonvenzionale 
non stimolarono 
all’acquisto 


IL DISCO VOLANTE STENTA A DECOLLARE 


Il concept aveva generato un diffuso interesse nel pubblico e tra 
gli addetti ai lavori, ma ciò non si verificò nuovamente quando 

- nel 2001 - l’Avantime è stata lanciata sul mercato. Ben presto i 
concessionari Renault hanno dovuto fare i conti con un mercato 
timido e schivo nell’accettare una vettura così in anticipo sui 
tempi. L’ambizione di avvicinarsi a un pubblico rivolto alle più 
blasonate ammiraglie tedesche offrendo grande abilità ma poca 
versatilità e sportività alla guida, non giustificava un prezzo di 
listino alto e privo di motorizzazioni alla portata di tutti. 

Al lancio era possibile ordinare il solo 3.0 V6 da 207 CV... in 
un periodo in cui i diesel spopolavano sulle vetture con velleità 
da crociera autostradale. Solo in un secondo momento furono 
introdotte sul mercato la 2.0 Turbo a benzina da 165 CV e un 
2.2 dCi turbodiesel da 150 CV più in linea con le richieste del 
mercato. Nemmeno la straordinaria campagna promozionale in 
collaborazione con “l’enfant terrible” della moda francese 
Jean-Paul Gautier sotto il nuovo slogan della Casa “Renault, 
Stilista delle automobili” scuote più di tanto il cuore di una 
clientela che continua a rivolgersi alle monovolume più 
convenzionali. 


AU REVOIR AVANTIME, ADIEU MATRA 

L’entusiasmo di Renault e Matra fin troppo “Avantime” ben 
presto mutò in una delusione senza precedenti. Si era speso 
tantissimo per 
raccogliere troppo poco. 
La previsione era quella 
di ricevere 15.000 ordini 
l’anno, ma le vendite - 
ampiamente al di sotto 


Basta un click sultasto 
“Grand Air” e si è subito 
col vento trai capelli! 


E loungtimersrérro 


RENAULT AVANTIME 


L'ambiente interno 
rispecchia pienamente 
l'accogliente filosofia 
francese. 


delle aspettative - stentano a decollare. Negli ultimi mesi di 
produzione si provò un ultimo effimero tentativo di gettare 
nella mischia un allestimento base a prezzo calmierato. 

Tuttavia nel 2003, la Losanga decise di porre sotto 
ghigliottina la futuristica “coupéspace” - facendo fronte a 
un’altra emorragia economica scatenata dalla nuova berlina 
ammiraglia Vel Satis - chiudendo l’intera linea produttiva a 
Romorantin. Questa débàcle colpì in pieno Matra, 
condannandola al fallimento, ponendo fine per sempre alla 
gloriosa “Mècanique Aviation TRAction”. Un’industria 
poliedrica francese che nel campo automobilistico in 
collaborazione con Simca aveva dato alla luce vetture 
memorabili tra gli anni 80 e 90, come la tuttofare Rancho e le 
sportive Bagheera e Murena. 


PERCHÉ COMPRARLA? 

Se siete in cerca di una vettura dal look unico, 
indiscutibilmente fuori dall’ordinario, è l’auto giusta per voi. 
Sono stati immatricolati in Italia circa 700 esemplari e le 
motorizzazioni a benzina sono indubbiamente le più ricercate. Le 
quotazioni di alcune Avantime rientrano in quel gruppo oramai 
sempre più affollato di automobili tra i 20 e i 30 anni di età messe 
in vendita a dei prezzi decisamente pazzi! Certo, stiamo parlando 
di una vettura eccentrica e a suo modo iconica... ma 30.000 Euro 
per alcuni esemplari motorizzati con il 3.0 V6, anche se 
equipaggiati con un allestimento più raro, non valgono 
assolutamente la cifra richiesta. Meglio provare a portarsi a casa 
un buon esemplare, che ha ricevuto le giuste cure dal precedente 
proprietario, per una cifra intorno ai 10.000 Euro. Così potrete 
finalmente provare la soddisfazione di non passare inosservati, 
guidando l’ultima ammiraglia di casa Matra, coccolati dai suoi 
confortevoli interni, rientrando in un ristrettissimo gruppo di 
appassionati che anno dopo anno è sempre più attivo tra raduni 
ed eventi revival legati a questo francesissimo modello. W 
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iscovery è da tempo sinonimo di prestazioni su 

strada e fuoristrada, del connubio tra lusso e 

versatilità. Il Land Rover Discovery TDS rappresenta 

un’evoluzione significativa del modello originale, che 

ha contribuito a consolidarne la reputazione come 
SUV affidabile e versatile. 

Land Rover nel 1998 lancia sul mercato il Discovery Serie II. 
Lo stile rimane quello della Serie I, ma il passo è allungato e le 
dimensioni maggiorate, in modo da poter offrire sette posti. La 
coda è più grande per aumentare lo spazio destinato ai bagagli. 
Questo nuovo modello non è un semplice restyling ma una 
vettura completamente nuova. Le innovazioni che spiccano 
maggiormente sono tre: il sistema ACE (Active Cornering 
Enhancement) che permette al fuoristrada di azzerare il rollio 
in curva servendosi di attuatori elettronici sulle barre antirollio; 
il 4 Wheels Electronic Traction Control, ovvero il controllo 
elettronico di trazione su tutte e quattro le ruote; infine Hill 
Descent Control, il controllo di velocità in discesa. 


DISCOVERY TDS 


1998 - 2002 

MOTORE: 5 cilindri in linea 
CILINDRATA: 2.495 cc 
TRASMISSIONE: AWD, 
manuale a 5 marce 
POTENZA: 138 CV @ 4.200 giri 
COPPIA: 315 Nm @ 1.950 giri 
DIMENSIONI: 

Lunghezza 4.700 mm, 
Larghezza 1.800 mm, Altezza 
1.940 mm, Passo 2.540 mm 
PESO: 2.050 Kg 
PESO/POTENZA: 15 Kg/CV 
ACCELERAZIONE: 

0-100 Km/h in 15,3 secondi 
VELOCITÀ MASSIMA: 

157 Km/h 


ZZZ 


DISCOVERY D300 


2017 - 2023 

MOTORE: 6 cilindri in linea 
CILINDRATA: 2.995 cc 
TRASMISSIONE: AWD, 
automatico a 8 marce 
POTENZA: 300 CV @ 4.000 giri 
COPPIA: 650 Nm @ 1.500 giri 
DIMENSIONI: 

Lunghezza 4.956 mm, 
Larghezza 1.940 mm, Altezza 
1.888 mm, Passo 2.923 mm 
PESO: 2.518 Kg 
PESO/POTENZA: 8,4 Kg/CV 
ACCELERAZIONE: 

0-100 Km/h in 6,8 secondi 
VELOCITÀ MASSIMA: 

209 Km/h 


LAND ROVER DISCOVERY 


TUTTI I MODELLI 
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1 nuovo Discovery D300 rappresenta, invece, una delle 

iterazioni più moderne e sofisticate del modello: senza 

però dimenticarsi della tradizione Land Rover che 

combina con proverbiale efficacia prestazioni, eleganza e 

doti fuoristradistiche. Con il Discovery 5 viene 
introdotta la piattaforma monoscocca in alluminio D7u a 
trazione integrale, dove l’alluminio è impiegato anche nei 
pannelli delle portiere e nella carrozzeria stessa. Tutti i 
Discovery 5 sono dotati di una trasmissione automatica ZF 
8HP a8 rapporti. Le molle elicoidali sono ora di serie sui 
modelli base, mentre le sospensioni pneumatiche sono 
disponibili come optional. Viene introdotta anche la trazione 
Terrain Response 2 che monitora costantemente lo 
slittamento delle ruote, la velocità di quest’ultime; l’angolo 
di avvicinamento o di partenza così come la compressione e 
l’estensione delle sospensioni, con possibilità di regolare 
inoltre il sistema antibloccaggio, tramite una rotella posta 
sulla console centrale. 


x) 
Discovery Sport Il - 2019 
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a storia del motorsport è stata scritta da piloti che, 

nel corso di vertiginose carriere, hanno scalato 

tutte le categorie sino alla Formula 1. Accanto a 

loro però, moltissimi sono quelli che - pur di 

talento - sono rimasti a correre in una categoria 
“minore”. Per sfortuna, piacere, passione o, anche solo, per 
tenere fede a una promessa, senza mai raggiungere le luci 
della ribalta. 

Ma esiste un pilota che, nonostante ciò, ha ottenuto un 
meritato riscatto ricevendo, davanti alle telecamere di 
mezzo mondo, un pubblico attestato di stima dal rivale di 
un tempo, divenuto, poi negli anni, un acclamato campione. 

Accadde domenica 7 novembre 1993 ad Adelaide, in coda 
al Gran Premio d’Australia di F1, quando il giornalista 


inglese Mark Fogerty, durante la conferenza stampa post- 
gara, chiese ad Ayrton Senna, fresco vincitore, chi tra tutti 
fosse stato l’avversario più difficile affrontato in carriera. 
Mentre la platea dei cronisti scommetteva sui probabili 
nomi di Piquet, Prost o Mansell, Ayrton bruciò ogni 
indugio. “Terry, Terry Fullerton” rispose deciso davanti 
alle telecamere e allo sguardo sbalordito di tutti i 
presenti. Fullerton era un autentico talento. A vederlo 
piombare di traverso alle spalle degli avversari al volante del 
suo kart con quei baffi neri e folti, veniva da pensare 
d’istinto ad altri celebri mustacchi della velocità, a quelli 
affilati di Graham Hill o a quelli volitivi di Nigel Mansell o 
Keke Rosberg. 

Terry era fatto della loro stessa pasta, era fatto per 


La vita di Terry Fullerton è un monolite di 
agonismo, velocità e indelebili promesse; 
luna storia vissuta nei kartodromi che 
“—— indusse Ayrton Senna a rendergli 


un nobile omaggio pubblico, 
che gli valse la leggenda... 


DI DIEGO ALVERÀ 


correre e, soprattutto, per vincere. Per tutti, stampa e 
addetti ai lavori, era destinato alla massima serie. 

A dispetto, però, di attese e speranze, Terry non si lasciò 
mai tentare dal miraggio delle categorie superiori, naturali 
porte di accesso alla Formula 1. Una scelta, però, non 
dettata da calcolo o determinazione ma dalle tragiche svolte 
del suo destino e dal peso di una parola data. 

Figlio di un insegnante di matematica con il pallino delle 
corse, il giovane Terry era stato conquistato in tenera età 
dal demone della velocità. La complicità paterna l’aveva, 
infatti, messo al volante di un’autovettura ancora bambino 
per una sorta di rito di passaggio. Si era trattato solo di 
pochi minuti, trascorsi aggrappato al volante tra le ampie 
strade della periferia londinese, ma erano bastati: erano E 
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Lett Ayrton Sena Da Silva, Brazil (1) DAPIDAP. Right: Terry Fullerton, GB (16) Fullertan/DAP 


FULLERTON & DAP = }) ) 
PISTÀ TUR 
AGAIN AT JESOLO AL 


© In pista Terry riusciva aben temperare uno stile arrembante con la strategia 
di gara. Per gli avversari, però, rimaneva sempre un osso duro da sorpassare. 
Qui a Brands Hatch nel 1976, mentre guida il gruppo tenendo la corda. 


2 La squadra DAP in azione a Jesolo pronta a sfidarsi 
per la “Coppa dei Campioni” 1980. 


3 Fullerton e Sennaaffiancati in griglia di partenza. 

La rivalità con Ayrton rimase sempre molto accesa ma non uscì mai dal 
perimetro d'asfalto dei tracciati. Tra loro c'era grandissimo agonismo ma 
anche molto rispetto. Così Ayrton raccontò quel periodo ai cronisti durante la 
conferenza stampa del Gran Premio di F1 di Adelaide nelnovembre 1993. 

“Mi è piaciuto correre conlui. Perché era veloce, consistente, un pilota 
davvero completo. Quella fu per me pura guida, pura competizione. 

Non c'erano politica né soldi di mezzo, quelle erano gare vere. 

Ho davvero un bel ricordo di quel periodo». 


4La competizione per Fullerton è sempre rimasta “una questione di pelle 
e egoismo” perché, in pista, ha spesso raccontato ai cronisti, 
non esistono amici o nemici... ma solo avversari da battere. 


stati i più belli della sua giovanissima esistenza. 

Così, al crescere dell’età, Terry, grazie anche all’appoggio 
del padre, aveva cominciato a frequentare i tracciati. 

Il primo kart, il rombo del motore, l’odore acre dei gas 
combusti e l’adrenalina della prima gara gli avevano 
spalancato le porte di un mondo nuovo, affascinante e 
irresistibile. Domare velocità e avversari dalla prospettiva 
schiacciata del kart sarebbe rapidamente diventato il suo 
unico e irrefrenabile desiderio. Poi, però, tutto era 
improvvisamente precipitato. 

Suo fratello Alec, provetto centauro di dieci anni più 
vecchio, aveva tragicamente perso la vita in pista a Mallory 
Park mentre correva, in sella a una potente Norton, il Post 
TT Meetings. Nel motorsport di quegli anni la morte 
era una presenza costante. 

Il rischio è parte della competizione, soprattutto di quelle 
minori, e aumenta all’aumentare di cavalli e velocità. 


5 Conilnumero 43 su tre ruote 
in gara a Thruxton. 


6 Terry Fullerton impegnato 
sull'asfalto della Pista Azzurra 
di Jesolo durante la vittoriosa 
edizione del1980 della 
“Coppa dei Campioni”. 


7 Terry colto dall'obiettivo 

del fotografo mentre cerca 
concentrazione a pochi istanti 
dal via. In gara Fullerton cercava 
sempre di costruire il sorpasso 
nel modo più logico, lavorando 

ai fianchi l'avversario ed evitando 
di prendere rischi inutili. 


Così, tra le lacrime, il 
giovane Terry promette a 
SÉ stesso e, soprattutto, a 
sua madre che avrebbe 
continuato a correre solo 
con i kart, apparentemente 
meno pericolosi delle 
monoposto delle serie 
superiori. Fullerton non 
sarebbe mai venuto meno a 
quel patto. Due anni più 
tardi, nel 1966, si aggiudica il 
Campionato inglese junior. Terry sbaraglia l’agguerrita 
concorrenza e si ritrova improvvisamente sotto i riflettori. 
Il Daily Express, sponsor della manifestazione, lo invita 
alla cena di gala al Savoy con altre stelle sportive e lui, pilota 
tredicenne, si ritrova allo stesso tavolo del pugile Terry 


“Fullerton 
non sarebbe mai 
venuto meno a quel 
patto...” 


HERITAGE 
e 


- 


Downes, di Bobby Charlton e 
dei calciatori della Nazionale 
inglese, fresca vincitrice 

dei Mondiali di calcio. 

È solo l’inizio di una 
straordinaria carriera 
costellata da vittorie, 
titoli nazionali e mondiali. 
Al volante del suo kart Terry 
non fa sconti a nessuno: 
impara a dosare cavalli 
e irruenza e, soprattutto, 
diventa bravissimo nel gestire le stategie di gara per mettere 
pressione agli avversari. Sette anni più tardi - è il 1973 - 
Fullerton si laurea Campione del mondo. Lo cercano le 
maggiori scuderie inglesi promettendo lauti ingaggi e 
contratti, ma Terry rispedisce ogni offerta al mittente. La] 
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HERITAGE 


fl Ayrton Senna, al tempo della 
DAP fu il grande “rivale di casa”. 
Il giovane brasiliano di certo 
beneficiò della rivalità tosta 
dispensata dal baffuto inglese. 


2 Recentemente la testata 

Karting Magazine ha nominato 
Fullerton il più grande pilota di 
kart britannico di tutti i tempi. 


3 Terry nel giorno più bello 
mentre taglia il traguardo e 
conquista il titolo mondiale 1973 
davanti allo svizzero Hagenbuch 
e al sudafricano Peterz. 


Rimane così al volante del 
suo kart e continua a 
raccogliere vittorie. 

La competizione, però, si 
fa sempre più dura. In pista 
deve infatti sfidare tanti 
talenti e futuri protagonisti 
del motorsport, da Riccardo 
Patrese, che gli strappa il 
titolo nel 1974, a Eddie 
Cheever, da Elio de Angelis a 
Felice Rovelli e Mickey Allen. 


Così Terry decide di affidarsi ai migliori sulla piazza, 
varca la Manica e approda a Ponte Sesto, alla DAP dei fratelli 


Parrilla, l’università italiana del kart. 


Il suo compagno di squadra è un ragazzino brasiliano di 
diciassette anni che sembra nato per pilotare. 


62 KoungtimerarétRO 


“In pista lui e Senna 


sono fatti della 


stessa pasta: due 
indomiti agonisti...” 


È arrivato lì da San Paolo per 
imparare a vincere. Possiede 
passione, talento, ossessione 
e quella straordinaria magia 
che trasforma ogni 
opportunità in un vantaggio. 
In pista lui e Senna sono 
fatti della stessa pasta: due 
indomiti agonisti, due piloti 
pronti a tutto pur di 
rimanere l’uno davanti 


all’altro ma che, fuori dai tracciati, mostrano entrambi 


solidi principi. Saranno tre anni esaltanti di gare, duelli, 
sorpassi ma anche di toccate e litigi. A Jesolo, nel maggio 


1980, durante la “Coppa dei Campioni” sulla leggendaria 


Pista Azzurra, Terry rimonta alle spalle di Ayrton e, 
all’ultimo giro, lo sorpassa chiudendo la traiettoria. 


Fullerton tallona Ayrton Senna 
alla prima curva sul tracciato 
svizzero di Wohlen. Ripensando 
agli anni trascorsi a battagliare in 
pista con lui e alle loro successive 
vicende, Terry non ha mai avuto 
rimpianti. “Ho fatto la vita che 
volevo” ha dichiarato. 

“E poi c'era di mezzo una 
promessa e non si può mai 
mancare alla parola data.” 


Terry Fullerton e Ayrton Senna 
impegnati in duello all’Estoril 
durante il controverso World 
Championship 1979. 
In virtù di un complicato e discusso regolamento a punti Senna 
finirà solo secondo alle spalle dell'olandese Peter Koene. 


Terry in un dopo gara. Fullerton è stato il primo pilota britannico 
di sempre a laurearsi Campione del Mondo di kart nel1973. 


I due kart si toccano, Terry ha la meglio e va a vincere di 
misura. 

“Credo di essere il vincitore morale” - dirà poi Ayrton alla 
stampa - “perché Fullerton ha giocato sporco”. Tutto si 
stempererà l’indomani ai bordi di una piscina dove Ayrton 
lo spingerà in acqua, tra le risate. Senna non riuscirà a 
conquistare il titolo mondiale ma, grazie anche a Terry, 
imparerà a correre iniziando una carriera folgorante che 
lo trasformerà in un mito. La loro sfida purtroppo finirà lì 
e a tutti gli appassionati sarebbe rimasto il sommo 
rimpianto di non averli visti nelle categorie superiori. 

Fullerton continuerà a correre e a vincere sui kart. 

Non smetterà nemmeno quando deciderà di appendere 
al chiodo il volante, perché la sua Academy sfornerà 
campioni del calibro di Conway, McNish e Di Resta. 

Oggi continua ad allevare talenti. Gli basta poco, confida 
agli amici, per capire se hanno davvero la passione dentro. W 
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FATBOY SLIM 
64Right Here Right Now 


due anime 


| ’9Hatrent’anni, ma non li dimostra: icona di design, = o 
la Coupé è una delle Fiat stradali più “coraggiose”. i 
che siano mai state prodotte. E nelle sue versioni 


di punta anche la più “maleducata” di sempre! 


DI MANUELE CECCONI FDTD RICCARDO RUATASIO 
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FIAT COUPÉ 1.8 16V 
(1996-2000) 
Quotazione: € 5.000/8.000 


Motore: 4 cilindri in linea, aspirato 
Cilindrata: 1.747 cc 

Potenza: 130 CV a 6.300 giri 
Î Coppia: | 164Nma4.300 giri 
‘a Trasmissione: manuale a 5 marce, FWD 
a 0-100 km/h: 9,2 secondi 
se, Vel. Max: | 205Km/h 
a - Peso: | 1180Kg 

è Rapp. Peso/potenza: 9,1 Kg/CV 


na scazzottata generale, nella quale non si capisce 
più chi le dà e chi le prende, e forse nemmeno 
quali siano (ammesso che ci siano, in effetti) gli 
schieramenti in campo. Avete presente le risse 
tutti-contro-tutti delle commedie d’azione? 

L’importante è menare le mani, facendosi bastare quello che 

capita a tiro: sedie, vasi, i vassoi della tavola calda che nel 

frattempo si è trasformata in un ring. Ecco: tra l’inizio e la 

metà degli anni 90, il segmento delle coupé generaliste ricambi, 
appariva più o meno così. A darsele di santa 
ragione, in quella nicchia fattasi fenomeno di 
mercato, erano in tanti; sostanzialmente quasi 
tutti, con europee e giapponesi al centro della 
zuffa più qualche comparsa alla ricerca di una 
scarica di adrenalina. Perché alla fine, proprio 
come le risse dei film, le coupé piacciono al 
pubblico, e l’importante è essere parte della 
mischia. Questo lo sanno anche alla Fiat! È da un 
po’ che nel listino della Casa torinese non si vede 
una due porte sportiva accessibile, ma la 
tradizione non manca e nemmeno la voglia di 
osare. Tirando fuori il meglio, appunto, da ciò che 
si ha per le mani e che - nella fattispecie - è 
l’onnipresente pianale VSS o Tipo 2. Il risultato 
del lavoro iniziato all’alba del nuovo decennio è 

proprio la Coupé, presentata alla fine del 1993 e prescelta per 

far innamorare ben 72.000 proprietari fino al 2000, anno 

della sua uscita di produzione. 

È evidente che a Mirafiori non si sia perso troppo tempo a 
rincorrere l'originalità nel nome, probabilmente perché tutto 
l’estro creativo viene riversato nella genesi di una vettura 
destinata a diventare un “instant classic”. A concorrere, nella 
definizione del design, sono il Centro Stile Fiat e 
Pininfarina: la resa dei conti premia le coraggiose linee del 
progetto interno, dietro alle quali c’è la matita di un certo 
Chris Bangle che non è ancora quel Chris Bangle. Ma se Z4, 
E60 ed E63 sono ancora di là da venire, nella sportiva italiana 
si rintraccia già quell’audacia che caratterizzerà, anni dopo, le 
divisive BMW firmate dal genio statunitense. 

Cofano lungo e spiovente che avvolge le ruote anteriori, 
| fanali carenati, maniglie nascoste nei montanti, passaruota 
) tagliati dalinee nette che ammiccano alle creazioni di 
TT Marcello Gandini. E poi quella coda tronca, tagliata di netto, 

con il bocchettone del carburante in alluminio e le due coppie 
di fanali sovrapposti ma sfalsati: un mix di futuro e passato 
che, tra una citazione all’heritage del marchio e una 
sbirciatina a Maranello, si amalgama ottimamente agli interni 
griffati dalla stessa Pininfarina, cui spetta comunque mettere 
la firma su questo piccolo capolavoro di interior design 
automobilistico. Oltre che l’onore e l’onere dell’assemblaggio 
della vettura... a tutto vantaggio di una cura costruttiva che 
non è esattamente l’asso nella manica delle torinesi coeve! 
Tirare fuori una 2+2 sportiva da questa base tecnica non è 
la più semplice delle missioni, ma con le opportune modifiche 
al comparto ciclistico (sospensioni a ruote indipendenti con 
McPherson davanti) e motori adeguati allo scopo non c’è 
motivo di temere le dirette concorrenti a trazione anteriore. 
Al debutto, disposti trasversalmente, ci sono i quattro 
cilindri Lampredi 16V da 1.995 cc, con 140 CV per la versione 
aspirata e 190 CV per la Turbo, quest’ultima ereditata dalla 
Delta Integrale. È un paio d’anni più tardi, tuttavia, che 
entrano in scena i due propulsori che portano il modello alla 
sua maturazione: sono loro i protagonisti della consacrazione 
della Coupé, nonché del servizio che avete sotto gli occhi. © 
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Pillola blu o pillola rossa? Siamo agli estremi della gamma. 

I 130 CV del milleotto a quattro valvole per cilindro, preso in 
prestito dalla “scoperta” Barchetta, non sono una potenza 
esorbitante nemmeno nel 1996, ma bastano per muovere con 
brio i 1.200 Kg scarsi della piccola di famiglia. Se invece avete 
scelto la rossa, beh, c’è da tenersi forte, perché siete di fronte 
alla Fiat più maleducata di sempre: il merito è del 5 cilindri in 
linea Pratola Serra da 1.998 cc, che pur proposto sulla Coupé 
anche in declinazione aspirata (147 CV), raggiunge il suo apice 
quando a soffiare sul fuoco c’è una turbina Garrett. 

Una configurazione quasi esotica, per una vettura che a 
dispetto di un blasone “popolare” nasceva per stuzzicare 
l'orgoglio - almeno in termini puramente velocistici - di 
GT di ben altro lignaggio. E con 220 CV a 5.750 giri, la 
Coupé Turbo 20V ha abbastanza “birra” da non temere 
nemmeno... le tedesche, che storicamente di birra se ne 
intendono. Certo, nonostante i 250 Km/h di punta massima e 
uno 0-100 coperto in soli 6,3 secondi, la configurazione 
tuttavanti rappresenta un limite oggettivo, ma nella guida 
stradale il Viscodrive (un differenziale autobloccante Ferguson 
a giunto viscoso, di serie sulle versioni sovralimentate) riesce a 
barcamenarsi piuttosto bene a dispetto dei 310 Nm di coppia, 
resi ancora più frizzanti da un sensibile lag. 

Ma la più esuberante delle Coupé Fiat si merita questa fama 
da “hot rod?”. «Stiamo parlando di una potenza relativamente 
elevata su quello che è pur sempre il pianale della Tipo ‘88, con 
tanto peso davanti» racconta Stefano, il proprietario di 
entrambe le vetture. «Dalla fisica non si scappa, anche se è 
esclusivamente in pista che la tendenza al sottosterzo si 
manifesta come una reale criticità»; ma «in realtà bisogna fare 
molta più attenzione al retrotreno», precisa lui stesso, «perché 
soprattutto con l’assetto di serie il “didietro” è abbastanza 
ballerino: ha il vizio di alleggerirsi e lo fain modo un po’ 
imprevedibile». Allora è vero, è una macchina “da dritto”? 
«Beh, di certo sul dritto sono in tante a starle dietro!», 
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ridacchia divertito. La sua 20V Turbo è una Plus, versione che 
riprendeva molte chicche dell’esclusiva Limited Edition ‘98 
elevandosi al rango di allestimento di grande serie. «La volevo 
proprio così perché adoro il fatto che abbia i sedili in pelle 
Recaro, le pinze Brembo rosse, la barra duomi e le gomme 
maggiorate. Però lei è arrivata tardi, io in realtà ho iniziato con 
la blu» ci spiega. «A 19 anni sognavo la Punto GT, a noi giovani 
dell’epoca piacevano soprattutto le hatchback sotto steroidi. 
Ma la 1.8 era di mio padre e quindi l’ho ereditata: quella delle 
coupé torinesi è un po’ una tradizione della famiglia, partita 
con la 124 del nonno». 

Visto il “curriculum”, Stefano è la persona perfetta per 
tirare le somme di un confronto tra la top di gamma e la entry 
level del mondo Coupé: «Il 20V è un turbo vecchia scuola, 
molto divertente ed emozionante per coloro che amano questo 
tipo di auto: è brutale, anche rispetto a vetture moderne con 
molta più potenza. Ma io sono rimasto legato anche alla 1.8, 
perché ha costi di gestione drasticamente inferiori ed è molto 
godibile. Certo che il suono del cinque-in-linea, la “botta” del 
turbo quando entra a regime... sono cose difficili da spiegare a 
parole». Soprattutto in tempi come questi, abituati come siamo 
a sibili molto meno esaltanti. Y 
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1 termine “vestire” - nel mondo del car design - non è più 

appropriato. È lontano il tempo in cui artigiani battilastra 

modellavano le carrozzerie operando direttamente sul 

telaio, manovrando martello e fil di ferro. Riferendosi alla 

forma, oggi si parla di “progetto integrato”: concetto che 
deve soddisfare precisi obiettivi, per far sì che tutte le 
soluzioni tecniche e aerodinamiche si accordino tra loro, 
raggiungendo la perfezione. Dal 2010 questo è il compito di 
Flavio Manzoni, Chief Design Officer di Ferrari, che ci ha 
raccontato la sua storia spiegandoci come la tradizione sia un 
lessico che evolve nel tempo... e come bisogna trovare il modo 
di proiettare al futuro questo linguaggio, per condensare in un 
tutt'uno bellezza e performance. 


Cosa ti ha spinto a intraprendere la carriera di car designer? 

Io sono nato a Nuoro, un microcosmo, però ho avuto la fortuna di 
“trovare in casa” mio papà Giacomo. Lui mi ha trasmesso tutte le 
sue passioni e la sua abilità per il disegno. Da bambino non facevo 
altro che emularlo, disegnavo tutti i giorni e lui era il mio esempio. 
È stata per me una palestra fondamentale: dicevano che ero nato 
con la matita in mano e questo lo devo a lui. 

C'è anche da dire che da ragazzino ho fatto di tutto, coltivavo 
mille passioni: architettura, arte, scultura, musica... sono cresciuto 
in questo clima di grande eclettismo. In più, fin da piccolo sono 
stato coinvolto da mio padre in progetti di architettura - che io 
adoravo - e non vedevo l’ora di sedermi davanti al suo tecnigrafo 
per collaborare con lui. D’altra parte avevo una grande passione per 
l'automobile. Io e mio fratello disegnavamo ogni giorno una 
macchina diversa. Inventavamo di tutto! Lo stile degli esterni, gli 
interni, il motore, il logo, il nome del modello... una passione 
innata. Pensa che ci sfidavamo a riconoscere le auto che passavano 
sotto casa ascoltando il loro sound. Sognavo di diventare un car 
designer, ma non sapevo nulla di questo mestiere, i centri stile 
erano per me dei luoghi inaccessibili. 

Dunque, ho fatto una serie di esperienze in casa, imparando da 
solo a disegnare automobili, osservando i designer più bravi al 
mondo, principalmente quelli italiani che per anni hanno concepito 
delle cose fantastiche orientate al futuro. Mi piace dire che questa è 
una passione che travalica qualsiasi cosa, trascende la possibilità di 
realizzarla, di farla diventare un giorno una professione. Questo è 
ciò che mi ha portato a sognare questa carriera senza avere la 
certezza di poterla intraprendere veramente. | 


I GREATEST HITS 
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2003 

Lancia Granturismo 
Stilnovo 
——_—_——_———x=x 


2008 
VW Scirocco III 


2008 
VW Golf VII 


2003 
Lancia Fulvia Coupé 


2008 
VW Golf VI 


2012 
Ferrari F12 Berlinetta 


2014 
Ferrari FXXK 


2021 
Ferrari Daytona SP3 


2018 
Ferrari Monza SP1- 
SP2 


2022 
Ferrari Purosangue 
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Il concept Lancia Granturismo Stilnovo 
ha posto le basi dei successivi modelli 
Ypsilon (2003), Musa (2004) e Delta (2008). 


Nel 1993 approdi in Lancia, dove lavori per lo più su progetti che 
riguardano il design degli interni di Maserati 3200 GT, Lancia 
Ypsilon, Lancia Dialogos... quanto è difficile coniugare la perso- 
nalità di una carrozzeria con il disegno del suo abitacolo? 
Per me non è difficile, è una questione di mentalità che riguarda 
approccio al progetto. Per fortuna ho sempre amato entrambi i 
“mestieri”. Oggi purtroppo c’è una distinzione chiara tra 
“internisti” ed “esternisti”... detto in maniera brutale. Invece ho 
sempre pensato che l’automobile, per quanto complessa possa 
essere, va vista come un organismo unico. La coerenza 
nell'approccio stilistico che riguarda gli interni e gli esterni è 
fondamentale. L’ho sempre vissuta così e questo vale anche peri 
progetti di questi ultimi anni in Ferrari. È chiaro che stiamo 
parlando di oggetti diversi, perché la carrozzeria è anche un po’ 
una scultura, dove spesso dominano linee maestre o gesti 
abbastanza ampi. L’interno è diverso, è fatto da arredi e da 
componenti eterogenei. Tuttavia ci dev'essere sempre un’idea 
stilistica di fondo che le accomuna. 

Per quanto riguarda la Lancia Dialogos ci tengo a precisare una 
cosa: non mi piace tanto essere associato al progetto. Io ho curato 
gli interni - con grande piacere - seguendo un approccio da living 
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room, quasi da interior designer. Però non ho amato 
l’estetica di quella macchina, soprattutto l'esterno, che 
per me rappresentava quel ripiegamento verso il passato 
che sinceramente non ho mai apprezzato. Se tu noti, la 
Fulvia del 2003 è un esempio di come non c’è il bisogno 
di fare una calandra verticale per fare una Lancia... 
perché così va bene su una torpedo, non su una 
macchina moderna. 


Tra il 1999 e il 2001 vivi una parentesi professionale 
in Seat. In seguito, accetti la proposta di dirigere il 
Centro Stile Lancia di Orbassano. In questo periodo 
nascono alcuni dei prototipi contemporanei più inte- 
ressanti del marchio torinese, auto che ridefiniscono 
i codici formali e il linguaggio del brand. Raccontaci di 
più della Lancia che (quasi) tutti avrebbero voluto in 
produzione... proprio la Fulvia Concept del 2003! 


Reinventare lo 
stile di una marca: 
l'erede della Lancia 
Lybra avrebbe 
potuto essere una 
berlina a quattro 
porte shooting- 
brake dallo stile 
sportivo ed 
elegante. 


È un progetto che avrò sempre nel cuore, con qualche rimpianto. 
Per me doveva essere non solo un prodotto importante all’interno 
della gamma - in un momento storico difficilissimo per Lancia - ma 
era quell’oggetto che gettava le basi del nuovo linguaggio stilistico 
della Casa. Non era un concept car, ma un’auto di produzione basata 
sulla Fiat Barchetta. Dunque pur tenendo conto dei tanti vincoli da 
seguire, la vettura presentava tutti gli stilemi in modo 
assolutamente ragionato. E anche gli altri concept che ho fatto in 
quel periodo, la Granturismo e la Stilnovo, sono progetti altrettanto 
importanti per me: entrambi hanno le linee maestre e gli stilemi 
della Fulvia. Ciò che, partendo dalla mia testa, doveva essere un 
giorno parte della famiglia Lancia. Una sarebbe dovuta essere la 
nuova Delta e l’altra la nuova Lybra, seguendo il concetto di una 
berlina a quattro porte shooting-brake dal look sportivo ed elegante. 

Per entrambe ho dovuto creare delle alleanze coni vari fornitori 
del campo della modellazione fisica degli oggetti e dei modelli 
automobilistici. Non a caso la Stilnovo è stata presentata in Spagna, 
a Barcellona, perché è stata sviluppata proprio lì grazie a una 
collaborazione con Rucker Iberica, azienda che ci ha appoggiati e ha 
investito in questo progetto. Mentre la Fulvia è stata una 
collaborazione con Forneris e una casa che si chiama Cecomp, che 
ha realizzato magistralmente la macchina partendo dal modello di 
stile; che a un certo punto è stato utilizzato anche come modello di 
battitura. Maggiora all’epoca produceva la Barchetta e si era 
dichiarata disposta a investire su questo progetto. Ero riuscito a 
mettere insieme queste entità per provare a dar vita a questo sogno 
che ha avuto un successo enorme al salone di Francoforte del 2003. 

Ciononostante non è poi andata in produzione, per svariate 
ragioni legate alla situazione finanziaria, alla mancanza di coraggio, 
agli amministratori delegati dell’epoca. Io e Luca De Meo abbiamo 
messo tutta la passione e le forze in campo necessarie, poi alla fine 
la Fulvia è rimasta, per così dire, chiusa nei cassetti del gruppo. 


Il grande rimpianto: 

la Lancia Fulvia Coupè 
Conceptera pronta per la 
commercializzazione. Una 
piccola GT che fa sognare 
tuttora tantissimi lancisti. 
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La tua carriera prosegue tra Fiat e Gruppo VW. Lavori su pro- 
getti di utilitarie italiane e tedesche, attualizzi il best seller Golf. 
Quali sono le differenze di approccio che hai riscontrato tra la 
realtà italiana e quella tedesca? 

Sono tantissime, abbiamo due modi totalmente diversi di operare... 
contesti geografici e culturali completamente lontani dalla nostra 
realtà. Noi siamo molto bravi nell’arte dell’improvvisazione. Se ci 
troviamo davanti un problema, lo risolviamo spesso in maniera 
molto rapida, energica e soprattutto utilizzando quello che 
potremmo chiamare “focus”. Comprendendo qual è la questione 
da risolvere, ci si mette “pancia a terra” per risolverla. I tedeschi 
invece sono molto più meticolosi, usano moltissimo la E 
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“La tradizione 
è un lessico che si 
evolve nel tempo” 


pianificazione dei progetti sul lungo termine. C'è anche una 
parcellizzazione dei compiti molto più chiara, noi siamo più 
elastici e pronti a operare su campi diversi. Poi ho riscontrato 
anche tanta politica in Germania, questo lo devo dire con un certo 
dispiacere: è stato uno dei motivi del perché ho voluto lasciare 
quel gruppo. Non era facile per un italiano lavorare a Wolfsburg, 
con un compito molto difficile, ovvero quello di riprendere e 
cambiare rotta sul progetto Volkswagen più importante: la nuova 
Golf! Considera che era quasi finita quando sono arrivato e il 
compito che mi è stato assegnato da Walter De Silva e Martin 
Winterkorn era quindi arduo: dovevo dire a tutto il gruppo di 
designer e progettisti tedeschi che avevano già lavorato su quella 
macchina il fatto che... bisognava rifarla completamente. Non è 
stato assolutamente semplice! Poi in quei tre anni ho lavorato su 
ben trenta vetture di ogni tipo. Alcuni erano progetti minori legati 
a tutta l’area asiatica; però Golf VI e VII, ad esempio, erano 
progetti dove veniva messa una potenza di fuoco incredibile. 
Ricordo la presentazione della settima generazione di Golf, 
avevamo tredici modelli in scala 1:1 fatti da diversi centri stile da 
valutare, per cui dovevo viaggiare per coordinarli tutti e arrivare 
al risultato più alto possibile. 


Nel gennaio 2010 passi in Ferrari, la Casa del Cavallino per 

la prima volta nella sua storia forma un Centro Stile interno. 
Quanto è complesso “vestire” le auto di un marchio simbolo del 
Made in Italy, rispettandone la tradizione, senza essere troppo 
vincolati a un patrimonio storico inestimabile? 

Secondo me il termine “vestire” non è più appropriato, è una 
parola che non si adatta al lavoro che facciamo. Una volta si poteva 
parlare di vestito, quando c’erano artigiani che interpretavano la 
linea di una nuova vettura carrozzando un telaio. Gli esempi in 
Ferrari sono tantissimi, come ad esempio per la 250. Sono tutte 
auto che venivano interpretate dai grandi carrozzieri: Touring, 
Pininfarina e Zagato. Oggi si parla di progetto integrato, di forma, 
in cui è molto importante l’ascolto - da parte di noi car designer 

- degli altri reparti, per operare in simbiosi con loro. Io non posso 
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L'evoluzione della specie: 
tra la 250 GT Coupé 

e LaFerrari si contano 
quasi 60 anni di distanza. 


iniziare a disegnare una nuova Ferrari se non ho ben chiaro gli 
obiettivi da raggiungere. E dunque quali sono le soluzioni tecniche 
e aerodinamiche degli esterni e quelle di altra natura relative agli 
interni. Questo è fondamentale, perché stiamo parlando di un 
oggetto che è sempre più perfetto da un punto di vista delle 
prestazioni, dove la forma deve rispondere a una serie abbastanza 
corposa di requisiti. Anche questo è il bello: concepire tutto come 
un organismo! Se pensi al corpo umano, non è un vestito... è un 
Tutto integrato, un “tutto-listico”. C'è una tensione continua tra 
passato, presente e futuro che ci guida al concepimento di una 
nuova Ferrari. Perchè noi non possiamo dimenticarci del fatto che 
la tradizione è una serie di codici linguistici, è un lessico che si 
evolve nel tempo. Il mio compito è stato sin dall’inizio quello di 
trovare un modo per far evolvere questo linguaggio in direzioni 
molto diverse, il bello di Ferrari è anche il pluralismo con cui si 
esprime, in progetti che sono stati anche molto variegati. È il bello 
di questo patrimonio, non c’è un fil-rouge continuo ma una tale 
varietà di soluzioni, che è un qualcosa che ti nutre 
quotidianamente. Altro fattore chiave è il pensare a un progetto 
proiettandolo al futuro... è questa la tensione che fa scaturire le 
cose più interessanti. 


L TPECEIZOT pre 
- a 


La F12berlinetta con i suoi 740 CV è la capostipite 
delle V12 aspirate transaxle più estreme. 


L'abitacolo della MORSE 

è sviluppato attorno al pilota. 
Si ispira alle Ferrari 

da corsa degli anni 50. 


Sotto la tua direzione il Centro Stile Ferrari ha dato alla luce 
modelli straordinari. Tre di questi sono stati insigniti del Premio 
Compasso d’Oro (F12 Berlinetta 2014, FXX-K 2016, Monza SP-1 
2020 Ndr.) e avete osato con successo presentando la Puro- 
sangue, confermando lo spirito innovatore insito a Maranello. 
Tuttavia, come ha affermato Enzo Ferrari, “la migliore Ferrari 
che sia mai stata costruita è la prossima”? 

Certo, l’anelito è sempre quello: spingere la creatività in direzioni 
nuove che ci permettano di superarci. Questo da una parte è legato 
al fatto che io e il mio team siamo qui dal 2010, ogni anno che passa 
acquisiamo delle capacità superiori, in un apprendimento costante. 
Tutti i progetti che abbiamo fatto ci sono serviti a creare non solo 
un legame forte all’interno della squadra, una condivisione di 
valori e di visione... ma anche un metodo di lavoro che è molto 
diverso da quello delle altre Case automobilistiche. E questo lo so 
per certo, ne ho viste tante! È un metodo molto efficace, dove nelle 
prime fasi di un progetto la creatività può veramente esplodere; si 
possono fare tante proposte e lavoriamo in maniera molto rapida in 
3D. Poi c’è un altro aspetto: io non sono mai contento e, per 
modestia personale, quando hai a che fare con un marchio così, 
eccellenza e la perfezione sono l’obiettivo. 

Certo, sono tutte cose difficili da raggiungere, aggiungo che 
nel progetto di una Ferrari sono tanti i valori da mettere insieme. 
Non c’è solo la bellezza, ma c’è la performance, il piacere di guida 
e tanto altro. È giusto che l’oggetto venga fuori con una sua 
natura, ma questo mi fa anche capire come ci sia sempre ulteriore 
spazio per l’immaginazione. Ciò che viene fuori non sarà mai 
super avveniristico come io vorrei... quindi ogni volta è una 
ricerca continua verso l'innovazione e la novità. Ferrari ti dà 
questa possibilità incredibile: il poter lavorare con uno spirito 
artistico, nonostante la complessità tecnica e tecnologica che 
dobbiamo gestire. W 


La Ferrari 
Purosangue è 

la prima vettura 
a quattro porte 
e quattro posti 
della Casa di 
Maranello. 


ULTIMA STAGCATA 


Cosa consiglia ai giovani car designer del domani? 
Lasciate perdere YouTube, dovete fare le cose con le 
vostre mani e la vostra testa! | blogger possono andar 
bene per farti vedere un modo di fare che si aggiunge 
al tuo bagaglio personale. 

Poi attenzione alle chimere... l’Intelligenza Artificiale 
non dev'essere una scorciatoia da utilizzare. Un bravo 
designer deve saper adoperare superlativamente 

la sua mano, dev'essere capace di immaginare e 

aver gusto, qualità che si acquisisce dopo anni di 
sacrifici. Dunque quello che consiglio prima di tutto è 
curiosità, perseveranza, tenacia e voglia di sacrificarsi 
quotidianamente... altrimenti i risultati non arrivano. 


Un progetto di cui sei orgoglioso? 

Tra le macchine più estreme e corsaiole che ho fatto 

io ho nel cuore la Ferrari Daytona SP3, è un oggetto 
artistico, nonostante le caratteristiche di questa vettura. 
Però sono molto orgoglioso anche della Purosangue... un 
salto nel buio enorme, era facile sbagliare, ma ci abbiamo 
creduto sin dall’inizio. lo lo sapevo che si poteva far bene; 
nel mondo una cosa così, non si era mai vista! 


Un rimpianto? 
Non aver visto in produzione e poi su strada 
la Lancia Fulvia Coupé Concept. 


Se il mondo finisse domani su quale vettura vorresti 
essere alla guida? 

Posso fare un gesto apotropaico? (Ride Ndr.] 

Senza dubbio sulla Ferrari Daytona SP3! 
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LINKIN PARK 
Somewhere I Belong 


Anno 2002: mentre il mondo balla al ritmo di Gabry Ponte 
impazza la sfida tra i produttori di hot hatch. 
Male regole delgioco stanno per cambiare... 


CLAUDIO RASPANTI TO MARCO ZAMPONI 
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ALFA ROMEO 147 GTA 


(2002-2006) 
Quotazione: € 25.000 / 30.000 
{Quotazioni in base alle condizioni del veicolo) 
Motore: 6 cilindri a V di 60°, 3.179 cc 
Potenza: 250 CV a 6.200 giri 
Coppia: 300 Nm a 4.800 giri 
Trasmissione: manuale a 6 velocità, FWD 
0-100 km/h: 6,3 secondi 
j Vel. Max.: 246 Km/h 
/ Peso: | 1435 Kg 
"4 Rapp. Peso/potenza: 5,74 Kg/CV 
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VOLKSWAGEN GOLF IV R32 
(2002-2004) 

Quotazione: € 20.000 DA 25.000 e i 
{Quotazioni in base alle condizioni del veicolo) 3 5 
Motore: | 6 cilindri a V di 15°, 3.189 cc —- si 


Potenza: 241 CV a 6.250 giri 
Coppia: 320 Nm a 2.800 giri 
Trasmissione: manuale a 6 velocità, AWD 
0-100 km/h: 6,4 secondi 
Vel. Max.: | 245 Km/h n P ", 
Peso: 1.552 Kg 
Rapp. Peso/potenza: 6,44 Kg/CV — ri e. e ci “= 


gli albori del nuovo millennio il settore delle 

compatte vive una vera e propria rinascita, dopo i 
1 fasti degli anni80. Ogni produttore generalista cerca 
i di cavalcare l'onda, non sempre dando vita a vetture 

tà memorabili. Negli ultimi anni si sta delineando una 
sfida di mercato tra la Volkswagen Golf IV (best seller assoluta, 
sulla breccia dal 1997) e l’ultima arrivata di Alfa Romeo, la 147 
subito eletta “Auto dell'Anno”. 

È solo questione di tempo prima che lo scontro arrivi anche al 
top di gamma! Entrambi i marchi hanno a listino versioni pepate 
come la 2.0 TS per la 147 e la 1.8 GTI per la Golf, ma entrambe 
sono decisamente all’insegna dell’understatement. Per qualche 
genio del marketing, che non ringrazieremo mai abbastanza, è il 
momento di alzare l’asticella dei riferimenti prestazionali. Sia in 
Italia che in Germania si giunge così alla stessa decisione: ma se ci 
mettessimo un V6? Sarebbe curioso sapere se si siano almeno 
sentiti per telefono, perché la contemporaneità è sorprendente! 

Entrambe le case attingono al meglio della loro produzione e i 
risultati si vedono, la concorrenza subisce un duro colpo. A 
Wolfsburg si decide di prendere il 2.8 VR6, con la particolare V di 
15°, per portarlo a 3.189 cc maggiorando corsa e alesaggio. Si opta 
poi per la trazione integrale 4Motion, vanto tecnologico della casa. 
All’esterno la si distingue solamente per i loghi R32 piazzati ad 
arte sulla carrozzeria, ma basta aprire il cofano per rendersi conto 
che non siamo certamente di fronte ad una 1.9 TDI... I cerchi da 18 
pollici poi aiutano chi fosse duro di comprendonio, unitamente ai 
paraurti maggiorati e alle minigonne. 


In Italia invece si opta per rispolverare una sigla storica e densa 
di storia: GTA, ovvero Gran Turismo Alleggerita. E quale miglior 
propulsore se non il mitico “violino” di Arese? Aprendo il cofano 
troviamo infatti il celebre V6 di 60° nato dal genio di Giuseppe 
Busso, qui cresciuto fino a 3.179 cc e portato al proprio apice 
prestazionale. 

La trazione rimane anteriore e la carrozzeria viene 
caratterizzata in maniera aggressiva, ma mai cafona, con paraurti 
e spoiler specifici oltre a prese d’aria volte a far respirare meglio il 
V6. Le due sfidanti debuttano nel 2002 e restano per poco 
tempo sul mercato: la Golf cede il passo nel 2004 con l’arrivo 
della quinta generazione e la 147 GTA saluta nel 2006, 
strangolata dalle nuove normative antinquinamento. Quel 
poco tempo permette a entrambe di far breccia nel cuore degli 
appassionati, facendo sì che ancora oggi siano ricercatissime e con 
quotazioni che stanno salendo rapidamente. Noi non potevamo 
farci sfuggire l’occasione di confrontarle adesso, in un mondo di 
SUV elettrici sempre più distanti dal mondo ideale di noi 
petrolhead. Quindi quale miglior occasione di una giornata di sole 
sul magnifico circuito di Cremona, per testare le due compatte più 
aggressive di allora? Con tante curve e un rettifilo da quasi 900 
metri, le condizioni sono ideali per capirne di più, sia per la 
dinamica nel misto che per il vero e proprio “sparo” a livello di 
accelerazione e velocità pura. 

Ed eccole qui davanti a noi, l’estrosa italiana e la perfezionista 
teutonica. Già nelle foto da fermo si percepisce una strana 
tensione nell’aria, è giunto il momento di far parlare la pista! E 
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SU STRADA 


Alfa Romeo 147 GTA 2002 
PREZZO DA 25.000 A 30.000 EURO 


La 147 GTA è entrata da subito nei cuori degli appassionati 
della casa italiana, ponendosi come riferimento prestazio- 
nale grazie al suo propulsore “vecchia scuola” che scarica 
250 CV sull’asse anteriore. Riesce ad appassionare anche 
solo aprendo il cofano, immaginate guidandola! 


CI PIACE 


La linea della 147 rimane un capolavoro di Walter de Silva e 
con la GTA dimostra aggressività senza ricorrere a persona- 
lizzazioni troppo pacchiane. Il VE Busso canta che è una me- 
raviglia e si dimostra fantastico nella sua ultima evoluzione. 
Nel misto la vettura è molto precisa e regala emozioni. 


NON CI PIAGE 


Mancando un differenziale autobloccante all’anteriore la 
GTA è molto nervosa quando si tratta di scaricare la poten- 
za a terra, specialmente su asfalto bagnato. Il quadrilatero 
anteriore genera un raggio di sterzata terribile, basta non 
avere fretta! Fate attenzione allo stato della carrozzeria, 

i ricambi scarseggiano e si fanno decisamente pagare. 


i avviciniamo per primi alla 147 GTA, giunonica ed 
esuberante nel suo aspetto. Ruben Benelli, il 
proprietario, ci affianca in questo primo contatto e ci 
spiega che la sua 147 è una giramondo. Come usa dire 
oggi “Colours make cars” e in questo caso mai 
affermazione è più realistica. Prodotta in Azzurro Gabbiano nel 
2003, rimane in Giappone inutilizzata per dieci anni, esposta in 
una collezione. Dal 2013 abbandona la staticità per iniziare a 
vivere davvero, prima in Giappone e poi in Spagna, a Bilbao. 
Ruben è andato a prendersela nei Paesi Baschi nel 2023, 
proprio per il colore, insoddisfatto dalle vetture reperibili sul 
mercato nostrano. Lei si presenta perfetta nella sua 
conservazione e rispetto alla nascita ha soltanto uno stereo 
diverso e lo scarico senza catalizzatore. All’esterno tutto fa 


En KungtimerarétrO 


La 147 GTA sfoggia un fisico 
giunonico e aggressivo, senza 
mai scadere nel cattivo gusto. 


pensare a una vettura ad alte prestazioni, specialmente il body 
kit predisposto dalla casa madre, che si stacca di molto dalle 147 
più basiche. Sulla linea creata da Walter De Silva si è già scritto 
di tutto, possiamo solo notare che il tempo l’ha fatta invecchiare 
benissimo e risulta ancora attualissima. 

Sotto il cofano il motore sfoggia i suoi 6 collettori lucidi con 
orgoglio, dimostrando che la meccanica può anche essere bella 
oltre che funzionale. Coccolati da un interno superaccessoriato, 
sempre attuale e rifinito abbastanza bene, regoliamo il sedile di 
guida e troviamo una posizione da sportiva di altri tempi. 
Accendiamo il “Busso” e iniziamo a inanellare giri del circuito. 
Pur avendo una progettazione di molto antecedente rispetto al 
V6 della Golf, il motore della GTA si dimostra un riferimento 
prestazionale, aiutato anche dalla bilancia che dichiara 100 Kg in 
meno rispetto all’avversaria. 

Il comportamento è esuberante e il motore spinge tanto e 
forte, con una tonalità che dovrebbe essere dichiarata 
patrimonio dell’UNESCO. In uscita dalle curve strette si hanno 
forti difficoltà a scaricare la potenza a terra ma nel misto le 
sospensioni anteriori a quadrilatero alto fanno egregiamente il 
loro lavoro, rendendola precisa e sicura. Un autobloccante, 
arrivato con la successiva Q2, non ci sarebbe stato male e ci 
risulta facile capire perché molti lo adottino in un secondo 
momento, trattandosi di un plug&play. Anni dopo il suo lancio 
sul mercato mantiene un alone di follia, come del resto dimostra 
l’idea di scatenare 250 puledri di razza affidandosi alla trazione 
anteriore, altro che “torque vectoring”! Ma in fondo senza l’estro 
dove sarebbe l’Italia oggi? E lei è così, bellissima e irrazionale. 


“La tonalità del V6 
Busso dovrebbe essere 


dichiarata patrimonio 
dell'UNESCO!” 
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Ruben Benelli, 35 anni, vive a 
Giussano [MB]. Appassionato 
di motori sin da ragazzo, ne ha 
fatto una professione. Lavora 
infatti come rivenditore di auto, 
con una spiccata tendenza al 
collezionismo. Questo lo ha 
portato nel tempo ad avere 
varie auto prestazionali con una 
predilezione per le hot hatch 
quali una Golf IV R32 venduta 
poco tempo fa. Attualmente 

ha in collezione un’Alfa Ro- 
meo Spider 3.0 VG, una Toyota 
Celica ST185 RC, una Porsche 
Cayman e altre vetture decisa- 
mente non banali. 
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SU STRADA 


Volkswagen Golf IV R32 2002 
DA 20.000 A 25.000 EURO 


Rappresenta l’apoteosi prestazionale della Golf IV. 

Pur con un’estetica meno aggressiva di altre concorrenti 
si mostra efficacissima quando si tratta di fare sul serio. 
Il tutto con la qualità tipica di quella che dai più viene 
ricordata come la miglior Golf di sempre. 


CI PIACE 


La Golf R32 ha un motore esuberante che si esprime in 
totale sicurezza grazie alla trazione integrale. La quali- 
tà costruttiva rappresenta l’apice raggiunto dalla Golf e 
chilometraggi elevati non devono spaventare. | ricambi si 
trovano facilmente e vista l’età non è poco. 


Paga una certa pesantezza data dalla presenza della 
trazione integrale e questo la svantaggia un poco a livello 
prestazionale. Non è facile da trovare, non ne sono state 
prodotte molte e trovarne una in buone condizioni può 
rappresentare una sfida notevole. 


assiamo così alla Golf R32, accompagnati da Samuele 
Brenna, che altri non è che il fiero proprietario. 
Scopriamo che la sua è stata una folgorazione arrivata 
a 18 anni, con una voglia sfrenata di mettere le mani 
sulla “Golfona” dopo averla vista sulle riviste 
dell’epoca. Il matrimonio si è celebrato tre anni fa, con Samuele 
che ha scovato questa bellissima R32 in Francia. La sua Golf si 
presenta in grigio metallizzato, colore buono per tutte le stagioni. 
Siccome il diavolo sta nei dettagli, la R32 è decisamente diabolica 
con il suo body kit elegante ma aggressivo. I cerchi specifici e il 
doppio scarico, unitamente alle pinze freno blu, completano 
l’opera staccandosi nettamente dalle “solite” GTI o dalla VR6. 
Sotto il cofano un Vé più tecnologico ed evoluto, ma celato alla 
vista e dunque meno appagante. Dentro ritroviamo la qualità 
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assoluta di assemblaggi e accoppiamenti, appannaggio di questa 
generazione della compatta tedesca. 

Il cruscotto sfoggia la bella retroilluminazione blu che ha fatto 
scuola a fine anni 90, oltre a una dotazione di accessori ereditati 
dalla “sorellona” Passat. Impossibile non innamorarsi dei 
giganteschi e avvolgenti sedili Kònig, griffati col logo R e 
decisamente più intriganti di un interno altrimenti freddino. La 
posizione di guida risulta più tradizionale e meno “sdraiata” 
rispetto alla 147. Il motore ha una tonalità più cupa e arrabbiata 
rispetto alla concorrente italiana e la pista ci restituisce una 
vettura che sembra imbullonata all’asfalto, merito della trazione 
integrale saggiamente adottata. L’assetto Bilstein adottato dal 
proprietario la rende molto rigida, mantenendo un 
comportamento leggermente sottosterzante e molto stabile. 
Questo la rende indubbiamente più semplice da portare al limite 
in sicurezza e più godibile quando si ha voglia di “tirare due 
marce” in una giornata piovosa. Il motore denuncia qualche CVin 
meno della 147 e la bilancia parla di un centinaio di Kg extra, ma 
in pista se la gioca alla pari. Se dovessimo trovarle un difetto 
questo risiede nella sensazione di esperienza maggiormente 
“filtrata” rispetto alla rivale, ma siamo nell’ambito delle minuzie. 

Quale compreremmo? Sono entrambe uniche, figlie di un’epoca 
che non tornerà più. L’Alfa tipicamente latina, la tedesca più 
“perfettina”. Le quotazioni si somigliano quindi dipende molto dal 
gusto personale, il problema semmai è trovarle. L’unica cosa che 
possiamo dirvi è che, mettendone una in garage, non si sbaglia di 
certo! W 


Ul PROPRIETARIO 


I 
sà 


Samuele Brenna vive a Sere- 
gno (MB). Nei suoi 39 anni ha 
sviluppato una sana passione 
per i motori che lo ha portato, 
dopo la laurea, a scegliere il 
mondo dell’automotive. Dopo 
aver lavorato presso due con- 
cessionarie è diventato titolare 
di un’officina che si occupa di 
vendita e assistenza autovei- 
coli. Dai 18 anni ha desiderato 
intensamente mettere le mani 
sulla Golf R32, riuscendoci tre 
anni fa e realizzando il sogno 
che aveva da adolescente. 
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Scannerizza il QR 
nel sommario, per ascoltare 
la track selection. 


BEANFIELD FT. BAJKA 
Tides (Ripperton Remix) 


Kimera è una factory 
di fuoriserie stradali e da corsa, 
°.che rende omaggio all'ultima 
vettura Gruppo B a trazione 
posteriore capace di trionfare 
nei rally: la Lancia 037. 
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Kimera celebra 
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CERÙi ui 12iLiontàno 18 dicembre 1991 quando“ verigono ancorate'dué stritture tubolari. | 
sAISSr © Lancia pietrificò tutti gli appassionati sull’antetiore.e-sul posteriore..Su questo telaio la 


PARTNER 


I deisrally comunicando il ritiro della Bonetto Cv ha migliorato.il:set-up eda dinamica, tutteraien 
fi _ sua squadra ufficiale. La Gasa della'vettura; dotandola di sospensioni 4 a ASL è 
<A  costrutttice-più vincente su asfalto; .. -', ridisegnate éammortizzatori regolabili Ohlins.” E un'azienda conosciuta 
Ago neve e Sabbia ‘abbandonavà la categoria regina Quésto lavoro èsstato'decisivo per poter ospitare nel motorsport per aver 
Rata w dopo aver vinto  betvdieci titoli iridati e ilquinto* ©: ‘centralmente un'inedito quattro cilindri ea File 
ca “consecutivo con la Delta Integrale pilotata da‘ * .. sovralimentato firmato da Italtecnica, che Sport. Per Kimera ha 
CL Juba Kankkunen. Una:scelta programmata dal s parterido dallostesso monoblocco quattro TEsiazia i SrE 
È ‘Gruppo Fiat che.decise di concentrarsi sul cilindri inlinea Lancia-Abarth, è stato capace di partendo da zero, un 
Ae; Es ».rilancio sportivo, e ‘commerciale di Alfa Roméo » tirar fuorii ùna potenza di 505 CVee.una coppia di primato per un restomod. 
SE LA acquisita nel 1986 «traslocandomomini e mezzi» <- :550.Nm. Le esuberanti prestazioni della vettura 
PRMAENII Abarth) all’interno della nuova Squadra ®© sono “frenate” quando necessario da’ un impianto BONETTO 
‘» 0 «rCorsé del Biscione, poi protagonista mattatrice Brembodisponibile con dischi tradizionali 0 
.\ 1*. nel Supérturismo italiano e DTM tedesco. - ». ‘ carboceramici. T'uttaviala velocità senza un L'impresa di Alessandro 
_®  Amnigloriosi per il motofsporta ruote coperte ‘vestito adatto è un elemento Tucomplsto, anche Bonetto è specializzata 
1. tricolore; di questi, uno dei più incredibili e Pocchio vuole la.suà pate. nell’engineering di vetture 
straordinari è senza dubbio il 1983, teatro: del L’aggressiva silhouette della carrozzeria in Sr s RIA 
®. Mondiale che-vide il trionfo della Lancia Rally fibra di.carbonio è interpretata in'chiave RR di FREE oe 
037 contro la più potente Audi quattro a trazione... moderna seguendo'gli stilemi originali. In della EVO037. 
integrale..Quel ritorno alla vittoria della squadra contrapposizione.con l'esterno, l'abitacolo si pone 
‘ torinese; grazie alla raffinata intelligenza tattica come manifesto:del lavoro artigianale tailor- 
di Cesare Fiorio, permise al Team Martini Racing  - made che caratterizza il progetto, adottando S pa rCO 
di continùare a correre e migliorarsi, diveriendo un’anima tipicamente racing senza dimenticare il 
poi con S4 e Delta Integrale protagonista assoluto comfort dai rivestimenti e selleria di primissima Specializzata nella 
per circa 10.arini. qualità. Dal suo esordio Kimera non.si è-più produzione di componenti 
‘È proprio questo ciò che intende omaggiare fermata; e.dopo aver incassato il sold‘out di tutti auto e abbigliamento 
Kimera Automobili: dal 2021 la:dream-factory di » ‘gli esemplari.di EVO37 e della serie speciale tecnico, ha fornito tutta 
Guneoha scelto di celebrare la storia sportiva di Martini 7 Edition, ha presentato:la nuova EVO38. E enti Ri Elezosa 
Lancia, attualizzanido con profondo rispetto per Unia vettura.che è l’espressione romantica di una EINE 
. ilpassato il modello Rally 037: Questo primo domanda che molti appassionati si fecero quando Maps 


progetto, capostipite di una famiglia di restomod, - -la 037 venne ritirata dalle.corse: ma come 
è. stato.concepito coinvolgendo in-prima persona sarebbe stata quella Gruppo B.con le quattro: 


COMPOSITE SOLUTIONS 


Ha contribuito allo sviluppo 


° . proprio quel gruppo tecnico di lavoro vincente .ruote motrici? Ebbene, eccola qui! Il famoso della li TI 
sui campi di'gara: Franco “Inox” Innocenti ha . ‘ » prototipo “Mazinga” che si aggirava nei dintorni a e pal pae 
trasmesso l’imprinting del lavoro metodico di di Torino.a metà degli arini 80 ha preso ai concept 
officine e gli ingegneri Claudio Lombardi, Sergio — - finalmente vita-con un’aerodinamica e una 
Limone e Vittorio Roberti hanno rivisto meccanica che evolve il concetto Kimera inÎÌmodo 
completamente il motore, visionato e approvato ancora più performante.. A M E 
l’impostazione del telaio e corretto. il processo Illavoro della factory cuneense non è x , = 
‘costruttivò della vettura: dichiaratamente un mero sollazzo E tra gli HH delle 

La base di partenza su cui si sviluppa la collezionistico... presto lancerà la K-39, creatura prestazioni di Kimera, 
IRSA 3 ; ; À curando la messa a punto 
EVO37 è la cellula centrale della Lancia Beta pensata per le piste dove sventola.la bandiera a Casio " 
PRIZE : ; ERE RR ‘ sa dell'impianto elettrico. 
Montecarlo di serie = come in passato — a cui scacchi. Ci sarà sicuramente da divertirsi! 


Il team di Kimera a 
lavoro sui progetti 
della casal 

(LI 
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Intervista a 00 00. 


CEO Kimera Automobili de 


La Martini 7 è una 
serie speciale che 
celebra le vittorie di 
Lancia nei rally. 


Hai-vissuto 15.anni-di corse; nel 2011:ti laurei vice: 


campione europeo con iltua' team Kimera se, DL IO 
Motorsport. Questa esperienza quanto ha inciso suillà 


«.tua scelta imprènditoriale? TERRE 


Sin dal 1980; anno în°cui.imio' padre si è laureato Cossa FERA 
Italiano Rally a bordo di.una Lancia Stratos, le/corse hanno DATE 
plasmato la. mia vita»Poi nel 1994, la scomparsa di Ayrton Ye 
Senna-ha cambiato radicalmente la mia prospettiva. Era un 
fuoriclasse:che rappresentava durante la mia adolescenza'- e 

ancora, oggi > un esempio di vita. Questo spiacevole evento 

mi'ha spinto a-dedicare anima e.corpo nelle corse, 

nonostante l’opposizione di tutta la famiglia... a eccezione di 

mio padre! Ho dedicato quasi vénti anni alla carriera 

automobilistica, ed è stata determinante perché mi ha fornito 
un’educazione che poi-ho applicato in quello che posso 

definire il mio “secondo tempo”, ovvero la mia carriera 
imprenditoriale. Infatti, ritengo-che-le dinamiche del 

motorsport siano un’amplificazione di.ciò che-può accaderti 
giornalmente! Ho sempre gestito la mia/carriera in prima 

personà, senza nessun manager, è questo spirito 

imprenditoriale mi ha'portato nel.2007 a creare una.:scuderia, 

in quanto avevo perso il contratto con la Honda Racing nel 

campionato IRC, così è nato il mio teamKimera. 

L’evoluzione da un’officina:specializzata — localizzata in 

Piemonte = nel:restauro delle Lancia, a un brand 

automobilistico per la produzione in piccole serie è stata 

l’applicazione dell’esperienza che avevo accumulato.. Ciò mi 

ha permesso di plasmare quel gruppo di ipro selezionato 

che ha poi creato la EVO37. 


di sa { si 


-sNel:2021 Pasdodio con ist EVO37. Perché la.scelta'di: un ; 


modello: della famiglia Laficia? -’ 3 « 

Nessun marchio come Lancia sposa quella che è stata la mia 
‘ vita nella disciplina. che ho amato di più.Inoltre,.è.un 

marchio fortemente piemontese; legato: alla terra in cui:sono 
©. nato è sono eresciuto. La 037 è la progenitrice della 
cosiddetta “epoca d’oro” dei rally, a mio parere la ritengo per 
forme e identità la Lancia da corsa più bella di tutte. Giò:che 
abbiamo fatto è stato proprio immaginare la 037.del 1982 
come se fosse stata costruita oggi; coh tecnologie e concetti 
contemporanei in ambito di stile e meccanica. 


Quali:sono le.principali affinità e differenze che 
intercorrono tra l’antenata Gruppo B e a: vostra 
EVO37? 

La nostra EVO37 è una “autentica evoluzione”. Autentica 
perché non abbiamo voluto modificare nulla che'non fosse 
. già intrinseco nel DNA dell’originale, senza stravolgere i 
valori che hanno rappresentato tutte le “Lancia Martini”.- 
Evoluzione in quanto è'un modello sviluppato con tuttele. 
migliorie e conoscenze odierne. Le persone che hanno 
guidato la 037 e la EVO37 hanno rilevato un piacevole 
cambiamento e una notevole modernizzazione; pur 
mantenendo le stesse caratteristiche del modello originario: 


«bilanciamento e facilità di guida incredibili, ciò che è stata la 


base per vincere il Mondiale contro le 4WD! 


Artigianalità e 
materiali nobili per 
l'abitacolo della EV037. 
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» AUDACI 


Da grandissima. differenza'tispetto'al'passato è l'applicazione 
di nuovi matériali relativamente a pneumatici, cerchi, freni, 
ammortizzatori... nonché l’adozione di una carrozzeria in 
carbonio e la gestione:elettronica di motore, trazione e 


Il progetto K:39 è ancora in fase embrionale,'esprimerla 
volontà di.ùn ritorno alle origini nel settore in cui sono 
cresciuto.-Il.concetto è quello ‘di portare in stradatuna vettura 
che possa raccoglierele conoscenze. che abbiamo accumulato» 


‘ nel motorsport, Rappresenta una chiara volofitàdi affermarsi,a +» 
livellointernazionale con'progetti sempre più entusiasmanti: 
‘Al momento non svelerò ulteriori dettagli. la sfida‘che ci i" 5, 
siamo prefissati.coh la. K-39-è. molto ambiziosa e nei prossimi. ++. s- 
mesi'verrà messo a fuoco'il progetto insieme aimostri partner, SA 


frenata. La vettura rimane con un'anima'‘rétro” esprimendo 
però tecnologia, performance.é comfott di unavettùra 
moderna: Stesso Carattere, ma appunto, EVO. 4497 
AI Motor Show di Ginevra avrete presentato l’inedità 
EVO38 e il vostro primo progetto a-quattro ruote 


motrici... 

Gon la EVO38 abbiamo voluto fare‘un ulteriore passoin'avanti 
per identità e capacità tecnica. H modello. rappresenta un 
nostalgico ritorno al passato, seguendo quell’idea-dei tecnici 
Lancia di costruire una quattroruote motrici sulla base della 
037... poi accantonata per fini commerciali virando sulla Delta. 
In modo innovativo abbiamo utilizzato una tfazione 3 
regolabile, con una gestione elettronica del set-up e di 
componenti quali ammortizzatori e freni. La vettura 
rappresenta un’ultima evoluzione dinastica, sintesi di un 
percorso tecnologico e culturale. 


Le.novità:non si fermano-qui, dietro le quinte avete in 
cantiere un Hyper-restomod che riporterà Kimera a 
confrontarsi con il mondo del motorsport, parliamo 
della K39. Per quale disciplina è progettata? 


Telaio e carozzeria 
sono in di fibra di 
carbonio e titanio. 


Levostre'auto.sono-destinate'a un futuro. 


colezionistico oppure ti piacerebbe più è. : SITUA, 


romanticamente vederle più:su pista che ferme in una 


«teca? 


Le nostre:auto.rappresentano senza:dubbio un esclusivo e- 
particolare elemento da collezione,.inoltre il limitato numero 
prodotto comporta che siano molto ricercate. Ad esempio 
negli Stati Uniti*i prezzi delle nostre EVO sono-aumentati 
vertiginosamente proprio a causa della difficoltà di reperirle 
in breve tempo. Questo è un.motivo di gioia per me, 
evidenzia come il nostro. lavoro.venga apprezzato e mi 
conferma che abbiamo di fronte a noi un futuro radioso. 
Sono certo che i miei clienti - tùtti dei veri appassionati — 
utilizzeranno le vetturè perlo.scopo per cui sono state 
progettate... senza percorrere grandi quantità di chilometri, 
ma di qualità! W 


Ispirata alla Lancia Beta 
Montecarlo Turbo, la K-39 


si pone come obiettivo 
quello di gareggiare. 


Alettone, diffusore 
e scarico centrale 
pronti a gestire 600 
CV è580 Nm 

di coppia! 


KIMERA AUTOMOBILI 


La EVO038 ha la trazione 
integrale e le sospensioni 
regolabili dall’abitacolo 
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Il Museo Storico Alfa Romeo 

è un'esperienza multi-livello, ® 
ricca di eventi, presentazioni 

e laboratori. Un percorso che 
Fipercorre oltre un secolo 
d'Arte automobilistica italiana. 
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MUSEO ALFA ROMEO 


n questo numero vi portiamo ad Arese, nel Museo 

Storico Alfa Romeo. Un luogo che fino a qualche tempo 

fa ha ospitato il Centro Direzionale della Casa e, dal 

2015, è rinato con uno spazio espositivo interamente 

dedicato all’universo Rosso Corsa. Qui si raccontano, 
in un percorso diviso in quattro aree tematiche, la storia e i 
modelli più significativi dell'Alfa Romeo. Un intenso viaggio 
temporale che offre al visitatore l’opportunità di osservare 
vere e proprie opere d’arte su ruote (e non solo). 

Il cuore di questa grande “Macchina del Tempo” sono i 
suoi depositi e l’archivio storico, spazi imprescindibili capaci 
di dar lustro a un’organizzazione che - giorno dopo giorno - 
testimonia e tramanda oltre 110 anni di industria italiana 
capace di stupire il mondo. Prima di varcare i suoi cancelli 
- seguendo l’esempio di Henry Ford - noi ci siamo tolti il 
cappello, accolti con sincera ospitalità dal curatore Lorenzo 
Ardizio, con il quale abbiamo scambiato quattro chiacchiere 
ad alta densità... 


Cosa significa essere alfisti? 

Non esiste l’alfista senza Alfa Romeo, e quindi la domanda 
che dovremmo porci è: “Cos'è [Alfa Romeo, Ndr.) per 

un appassionato?”. Questo Marchio ha tre grandi 
caratteristiche, che abbiamo cercato di sintetizzare 
all’interno del Museo. Innanzitutto l’Alfa è un'azienda 
storica, che inizia di fatto a operare quando l'automobile ha 
già superato la sua fase pionieristica, nell'epoca in cui le 
vetture hanno subìto una trasformazione tecnologica più 
marcata. Avere alle spalle oltre 110 anni di storia comporta il 
rischio di non sopravvivere o di essere costretti a mutare la 
propria identità. Invece questo è uno di quei pochi casi dove 
- nonostante tutto - si è riusciti a mantenere saldi i propri 
valori producendo, comunicando e vendendo un oggetto 
che è sempre stato molto carico di emozione e fascino. La 
capacità di essere protagonista nella propria epoca è un 
valore che il pubblico percepisce e quindi l'Alfa Romeo e 
l’alfista restano sempre sé stessi, sempre ben riconoscibili. 
In secondo luogo, il modo in cui questa immagine si delinea 
e sopravvive negli anni si lega soprattutto a due aspetti: 

un design tipicamente italiano, peculiare, in cui si cerca di 
mantenere un legame con il passato e una certa fedeltà 
rispetto alla tradizione; inoltre un atteggiamento basato sulla 
semplificazione e derivato dal Motorsport, con una certa 
sobrietà; tralasciando l'aspetto esclusivamente decorativo, 
senza estremizzare. Il terzo valore è quello prestazionale, che 
ha una conseguenza nelle corse - si corre per promuovere, 
sviluppare ed esprimere il DNA Alfa Romeo - ma dietro 

al concetto di velocità (richiamando una delle sezioni del 
museo) vi è un discorso di ricerca tecnica, di impostazione 
che predilige le prestazioni e il piacere di guida. [11] 
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Storia, automobili 

e design: il Museo è 
un luogo di scoperta 
unico, aperto a tutti 


Tutto ciò crea un Marchio forte e inclusivo: infatti oggi gli 
alfisti sentono la propria fede in modi diversi, c'è chi vive la 
passione da solo e chi attraverso i club (circa 300 in tutto 
il mondo); club che differiscono rispetto a quelli degli altri 
marchi, impostati come fan club. Quelli del Biscione sono 
“owners clubs” in cui la passione è vissuta senza guardarla 
da lontano, provando a rispettare ed esprimere i valori 
della Casa, perché non è semplicemente una questione di 
copertina, ma di sostanza. In altre parole... essere alfista 
fondamentalmente è vivere quei valori molto forti che Alfa 
Romeo ha sempre incarnato in maniera fedele, adattandosi 
progressivamente all’epoca in cui ci si trova. 


La concept Diva (2006) progettatardàli! 
Centro Stile Alfa Romeo e dal designer 
Franco Sbarroin collabor azione con Elasis. 
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Enzo Ferrari è stato pilota in Alfa-Corse. 
Diventerà direttore del reparto, 
prima di fondare la sua casa automobilistica. 


Come nasce il Museo Storico Alfa Romeo? 

Nasce quando ancora non si sapeva cosa fossero i musei 
automobilistici, o meglio aziendali, e soprattutto quando non 
esisteva ancora il concetto di automobile d’epoca. Le prime 
note che parlano di Museo, non di collezione o deposito, 
risalgono al 1956 quando venne approvata la decisione 

di costruire la nuova fabbrica di Arese. Di fronte al centro 
direzionale c'era già una struttura destinata a questo utilizzo. 
Il Museo come tale nasce lì, e così un gruppo di dipendenti 
comprende che ci sono dei piccoli tesori all’interno dello 
stabilimento, cose che avevano visto produrre e vincere... 

e che sembrava un peccato buttare via! Questo gruppo inizia 
quindi a raccogliere oggetti - sia cartacei che “di ferro” - e 

a un certo punto si rende conto che potrebbero avere un 
ordine. Anche l’azienda lo riconosce, creando così un piccolo 
reparto guidato dal disegnatore Luigi Fusi. Assegnandogli 
uno spazio e qualche ora libera, il Museo prese così forma: 
si raccolse, si rimise “a nuovo” e si ricostruì... il tutto senza 
che ci fosse una vera e propria cultura del collezionismo. 
Probabilmente qualche restauro venne un po’ improvvisato 
o fatto male, e tuttavia fu una grandissima visione, perché 
nulla venne più buttato. Inaugurata nel 1976, la collezione fu 
già quella che possiamo ammirare ancora oggi, poche sono 
state le aggiunte successive. In un mondo che ancora non 
sapeva bene come orientarsi, sono riusciti a mettere insieme 


in maniera molto efficace tutta la storia 
dell’Alfa Romeo. Nel 2015 quando abbiamo 
ristrutturato il Museo, nonostante avessimo la 
possibilità di restaurare le vetture seguendo 

i canoni moderni, abbiamo deciso di tenere 

le auto com'erano state ripristinate negli anni 
60, con gli stessi difetti dell’epoca, perché 
anche questa è una storia che non dev'essere 
perduta. 


Sapresti darci tre motivi per visitare 

il vostro Museo? 

Un motivo è certamente quello di poter 
vedere con i propri occhi oggetti belli - non 
soggettivamente ma oggettivamente - che 
hanno segnato il design e la tecnologia di 
oltre un secolo... e questo già vale il prezzo del 
biglietto! Il fatto che siano inoltre riconosciuti 
dallo Stato come opere d’arte, importanti 

per la storia d’Italia, è già un valore in sé. Il 
secondo motivo è la scoperta, perché dietro 
la bellezza di questi oggetti si nascondono 
storie di persone, avvenimenti, gare, 
innovazioni, fallimenti... e della capacità di 
uscire da quest'ultimi. Come un romanzo, che 
racconta come Alfa Romeo continui a vivere, raccogliendo la 
propria storia all’interno di un Museo che va oltre la semplice 
esposizione. Il terzo motivo è che oggi visitare un luogo del 
genere è una bella esperienza. Non è solo ciù che vedi o ciò 
che ascolti, ma proprio quello che vivi: è un buon modo di 
spendere il proprio tempo, scoprendo una storia italiana da un 
punto di vista diverso. AI di là che tu sia interessato di storia, di 
automobili, di design... il Museo Alfa Romeo oggi costituisce un 
punto di vista per quelle persone curiose di scoprire le cose da 
un’altra prospettiva. Questo è il posto ideale in tal senso... 


Il percorso non termina con le pregevoli vetture esposte, 
ma prosegue nel cuore del Museo... 

Fin dal 2015 si pensava dovesse avere tre “livelli di visita”. 
Il primo è quello che deve sapersi rivolgere a tutti - per 

chi lavora in un museo, il mantra è quello di attirare i non 
appassionati - e il modo per farlo deve passare anche 
attraverso il confezionamento di una storia avvincente. 


MUSEO ALFA ROMEO 


INFO | 
Indirizzo 2 
Viale Alfa Romeo, Arese (MI). 


Orari di apertura 

Dalle 10:00 alle 18:00, martedì chiuso 

(eccetto il 30 aprile 2024). 

Biglietti 

Intero: 15 € 

Ridotto: 12 € (Gruppi => 15 persone, over 65 anni, giornalisti, 
dipendenti del Gruppo Stellantis, Gruppo Seniores Alfa Romeo, 
Soci Club Alfa Romeo, Fondazione 25 Aprile, CEDAS, UGAF, GDF). 
Studenti Universitari: 10 € 

Ragazzi 13-18 anni: 8 € 

Bambini 6-12 anni: 5 € 

Gratuiti: bambini fino a 6 anni, disabili e accompagnatori, 
Forze dell’Ordine in servizio. 


Depositi 

Tutte le domeniche alle ore 15 è possibile visitare auto e materiali 
della Collezione non esposti, la visita guidata (previa prenotazione 
via e-mail) ha un costo in aggiunta a quello del biglietto 

di 8 € a persona. Durata 90 minuti. 


Telefono 
02-44425511 
E-mail 
infotmuseoalfaromeo.com 
Sito 
www.museoalfaromeo.com 


Le fuoriserie firmate 
Carrozzeria Zagato. 


Il nostro romanzo dev'essere bello da leggere e non troppo 
impegnativo. Infatti la prima decisione è stata quella di 

scegliere messaggi, oggetti e automobili da raccontare “senza 
esagerare”; altrimenti sarebbe stato difficile raccontare una 
bella storia, col rischio che potesse risultare noioso. Ovviamente 
questo lavoro di sintesi presuppone un “secondo livello” di visita, 
cioè un luogo all’interno del quale ognuno può andare oltre il 
messaggio che noi raccontiamo, costruendosi il proprio. Da 

qui nasce l’idea della collezione, un deposito in cui si trovano le 
automobili, i motori, i modelli, le attrezzature e gli allestimenti del 
vecchio museo; perché il fatto che sia antico è un grande valore 
aggiunto. Qui, una persona può decidere di spendere un’ora e 
mezza per avere una visione generale di tutta quella che è la 
collezione. Oppure può scegliere di trascorrere lo stesso tempo 
per osservare una sola vettura, scoprendola in ogni suo singolo 
dettaglio. La collezione è a metà strada tra il museo e l’officina, 
è un luogo in cui la storia non è imposta, ognuno viene qua e se 
la costruisce, guarda liberamente quello che vuole e scopre  G© 
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MUSEO ALFA ROMEO 


I motori aereonautici raccontano 
un'industria meccanica 
poliedrica e innovatrice. 


e __—- ; E 
1969 de \ 7 


Fo We | 


Centro Stile AIH» romeo 


ciò che gli interessa di più. Anche attraverso oggetti non 
perfettamente restaurati, che magari non sono poi così belli, 
ma sono carichi di fascino. Infine, l’archivio storico è il “terzo 
livello”. Non rientra nella visita, anche se rispondiamo a circa 
10.000 richieste all'anno; è un accesso diretto alla storia Alfa 
Romeo. Abbiamo iniziato a ristrutturarlo nel 2015, è un lavoro 
che non avrà mai una fine; tuttavia ad oggi siamo a un livello 
soddisfacente di ripristino. È un luogo che costituisce il cuore 
di questo posto, perché un museo senza un archivio sarebbe 
semplicemente una grande esposizione o uno showroom. È 
il Centro Documentazione che permette al Museo di vivere e 
mostrarsi così, fatto e finito. 


Siete un virtuoso esempio di come far vivere un museo 
automobilistico 365 giorni l’anno. Quali sono le attività più 
importanti che organizzate per riunire gli appassionati? 
Se sia un esempio virtuoso o meno, come si dice, lo diranno 
i posteri. Il Museo vive di decisioni e la più importante è 
capire a quale pubblico rivolgersi; perché non si può pensare 
che il famoso “romanzo” piaccia a tutti. Non ambiamo 

ad avere il piazzale pieno di pullman e gli spazi pieni di 
persone che vagano all’interno senza capire cosa stanno 
guardando. Devi quindi decidere che tipo di messaggio far 
passare e noi abbiamo provato ad offrire qualcosa di più. 
Questo non implica che tutto il pubblico sia appassionato di 
auto, ma nessuno entra qui con l’idea di passarci e uscirci 
senza aver acquisito niente. Quindi abbiamo cercato di 
confezionare una serie di attività che si rivolgono in modo 
eterogeneo a tutti che possano dare “un qualcosa in più”. 
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C'è posto anche per le Alfa Romeo in divisa: 
Giulia Super “Combinata”, 75... e non solo! 


“Senza un 
archivio sarebbe 
semplicemente un 
grande showroom” 


Per gli appassionati e per chi vuole scoprire delle storie, 

la spina dorsale dei nostri eventi è una serie di conferenze 
mensili chiamati “Backstage”, in cui esploriamo diversi 

aspetti della storia - noti e meno noti - utilizzando i documenti 
dell’archivio, gli oggetti della collezione e testimonianze esterne 
di chi queste cose le ha fatte e vissute. Organizziamo anche 
mostre temporanee, presentazioni di libri, attività per i ragazzi 
(laboratori didattici, cacce al tesoro, ecc). Cerchiamo, per 
ognuno dei target che individuiamo (e ci impegniamo molto 

a trovarli) di fornire qualcosa che dia veramente una ragione 
per venire a trovarci e per tornare; perché ogni volta il Museo 
appare in modo diverso. La nostra direzione è quella di cercare 
di coccolare i visitatori uno a uno, mantenendo un canale di 
dialogo e di confronto sempre aperto, come lo abbiamo già con 
i club e con gli appassionati. Accettiamo tutti i suggerimenti e 
cerchiamo - quando arriva un’idea, se buona - di metterla in 
pratica anche se non è la nostra. 


Potresti svelare qualche dato sull’affluenza? Quali sono 

i numeri del Museo su base annua e, soprattutto, 

quanto incide il pubblico straniero? 

Sono circa 100.000 i visitatori annui. Stiamo parlando di 

un pubblico non di passaggio, ma molto attento. Abbiamo 
una grande quota di persone che tornano, anche più volte. 
Questo crea una vera community e se escludiamo il pubblico 
che per sua natura è locale - scuole o eventi aziendali - 


la grande maggioranza proviene da Francia, Germania, Olanda, 


Svizzera, Regno Unito... e per lontananza una fetta di pubblico 
è “overseas” dal Giappone e Stati Uniti. 


Quali sono gli obiettivi del Museo nel medio-lungo termine? 
Ad oggi, avendo un museo, una collezione e un archivio, 
abbiamo soddisfatto quello che era il progetto iniziale. Il 
primo obiettivo è continuare a lavorare su questi temi, per 
tenerlo vivo e migliorarlo. Gli altri sono quelli di valorizzare gli 
aspetti meno noti, come l'Alfa Romeo non automobilistica, un 
po’ inaspettata... ma anche gli oggetti che non sono ancora 
stati raccontati. Per le generazioni “più anziane” il Museo è 
un luogo in cui si incontrano oggetti incredibili e bellissimi, 
ma nonostante siano esemplari unici, sono parte integrante 
delle nostre vite, perché ognuno di questi visitatori sa cos'è 
un'automobile. Invece per le nuove generazioni - che spesso 
non vivono l’auto come oggetto dei loro desideri - siamo una 
galleria d’arte. Per cui vengono qui ad osservare una materia 
per quella che è, non per ciò che ha rappresentato nella vita 
personale degli appassionati. Questa sarà una bella sfida da 
intraprendere nei prossimi anni, continuare il nostro racconto 
senza dare per scontato che tutti sappiano di cosa stiamo 
parlando, e questo è molto stimolante. Y 


La Disco Volante, capolavoro 
firmato Alfa Romeo e 
Carrozzeria Touring. 


DNA vincente: la 155 V6 TI trionfatrice 
del DTM 1998 fa bella mostra di sè. 


Qual è il tuo modello preferito di Alfa Romeo? 
Tutte! 


Tra le vetture esposte qual è secondo lei un orgoglio? 

Ci sono due tipi di orgoglio, uno è quello di avere all’interno 
del Museo un pezzo immortale, come per esempio la 24 

HP - la prima Alfa - oppure la 8C 2009, un esemplare 
unico. L'altro invece è quando scopri una cosa, un oggetto, 
un'automobile o un pezzo di archivio che ragionevolmente 
andrebbe buttato - seguendo le logiche aziendali - ma che 
qualcuno per passione, coscienza o semplicemente per 
caso ha conservato e adesso racconta il suo pezzo di storia. 


Un rimpianto? 

Chi non ne ha! Ogni qualvolta che si finisce un progetto 
inevitabilmente si pensa a come si sarebbe potuto fare 

in modo diverso. Di piccoli o grandi errori che eviteremmo 
di rifare ce ne sono, senza dubbio, però nel complesso 
penso che l'Alfa Romeo ci abbia dato degli elementi 

di così gran valore e bellezza che accumulare rimpianti... 
sarebbe una colpa. 


Se il mondo finisse domani, di quale vettura vorrebbe 
essere alla guida? 

Una di ferro così la tocco (ride Ndr.)... da professionista 
riconosco un valore storico a ognuno di questi oggetti. 
Però sarebbe impossibile fare questo mestiere senza 
essere appassionati e, come tutti, abbiamo dei figli 
prediletti: la 8C 2300 e la Giulia GT. 
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FuoriConcorso organizza una serie 

di eventi dinamici all'insegna dell’Italian 
Lifestyle, pensati per scoprire scorci 
mozzafiato al volante delle auto più belle 
del mondo. La filosofia dei rallies si basa 
su un’intimità esclusiva e vede un gruppo 
selezionato di appassionati condividere 
esperienze uniche nel proprio genere. 


Dal 2019 FuoriConcorso è un format 

di riferimento tra gli appassionati di automobili: 
offre esperienze uniche in alcune delle destinazioni 
più iconiche e lussuose al mondo; tenendo saldo 
l'obiettivo discambio e accrescimento 
della cultura automobilistica 
tra | suoi partecipanti. 
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BoxeRally è stato un evento celebrativo dedicato al 50° anniversario 
della Ferrari Berlinetta Boxer. Un numero limitato di vetture è stato 
raccolto nei dintorni del Lago Maggiore, dove i proprietari hanno potuto 
scoprire le bellezze del Verbano, attraversando il Parco del Mottarone 
e sperimentando l’eccellenza della cucina e dell’ospitalità italiana. 
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Il 48° Retromobile si è tenuto dal 31 gennaio al 4 
febbraio 2024, nel polo fieristico parigino VIPARIS 
- Porte De Versailles. Si tratta del salone dedicato 
all'esposizione e alla compravendita di auto 
storiche più longevo in assoluto e raduna, ci 
annualmente, ben oltre i 100.000 visitatori Data 
; ò Gennaio/Febbraio 2025 

provenienti da tutta Europa. Luogo 

arls EXpo 

E-mail 

retromobile 


LE PASSÉ A TOUJOURS UN FUTUR 
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Retromobile è un concentrato di 
pezzi da 90 tale da far arrossire 
anche i collezionisti più austeri 
e impettiti: Bugatti Type 57 
Atlantics; MG EX181 streamliner; 
Maserati Quattroporte versione 
pick-up CEA Estintori; Ferrari 
250 GTO in colorazione bianca, 
proprio come un unicorno! 

Ma le foto, soprattutto qui, 

ci raccontano più delle parole... 


Si. 
< iaragpani 
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EVENTI AUTOMOBILISTICI DATA LUOGO 


Arne di Eleganza e Sportività “Città di 
rieste 


Coppa della Perugina dal 9/05 al 12/05 Perugia (PG) 


15 MARZO - 15 MAGGIO 2024 
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VORRESTI INSERIRE IL TUO EVENTO ALL'INTERNO 
DEL NOSTRO CALENDARIO? INVIACI UNA EMAIL A 
REDAZIONE@YOUNGTIMERERETRO.IT 
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ABBONATI 


ALLA TUA RIVISTA PREFERITA 
LA RICEVI A CASA APPENA STAMPATA 


Vi raccantiama le ornatura di Kimara 


c"p = PD 


LLE1CONEGEGRNANNI 


250CV 245 KM/H 
(0-100 KM/H 8,3% 


È la 147 l'Alfa Romeo su 
cui puntare? L’abbiamo 
portata in pista con 

la sua eterna rivale, 

la 
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FORD ESCORT RS TURBO RENAULI AvanTIME \I®9 


Con l’abbonamento 
Î cartaceo la versione 
REONFRONTO . DUNE BUGGY i digitale è in OMAGGIO! 


Trent'anni e non sentirà! Uin'icana di design offroad di da comprare 
a sportività indiscussa dagli anni JO par fara un tuto negli anni 70 80059" 


FORD ESCORT RS TURBO RENAULT AVANTIME — 


1007] MICA SA. - PITON N AMOMLAINTO POOBLE Rc MIRA OT II 
38520 m 
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Riceverai 6 numeri a soli 
DISPONIBILE 


3; 90€ AMCHESOLO N, 
invece di 359° 


Scansiona il QrCode per abbonarti oppure contattaci 


Telefono © online email WhatsA 
02 87168197 ch abbonamenti@sprea.it 329 3922420 


Solo messaggi 


Informativa ex Art.13 LGS 196/2003. | suoi dati saranno trattati da Sprea SpA, nonché dalle società con essa In rapporto di controllo e collegamento ai sensi dell'art. 2359 c.c. titolari del trattamento, per dare corso alla sua richiesta di abbonamento. A tale scopo, è indispensabile il conferimento dei 
dati anagrafici. Inoltre previo suo consenso i suoi dati potranno essere trattati dalle Titolari per le seguenti finalità: 1) Finalità di indagini di mercato e analisi di tipo statistico anche al fine di migliorare la qualità dei servizi erogati, marketing, attività promozionali, offerte commerciali anche nell'interesse 
di terzi. 2) Finalità connesse alla comunicazione dei suoi dati personali a soggetti operanti nei settori editoriale, largo consumo e distribuzione, vendita a distanza, arredamento, telecomunicazioni, farmaceutico, finanziario, assicurativo, automobilistico e ad enti pubblici ed Onlus, per propri utilizzi 
aventi le medesime finalità di cui al suddetto punto 1) e 2). Per tutte le finalità menzionate è necessario il suo esplicito consenso. Responsabile del trattamento è Sprea SpA via Torino 51 20063 Cernusco SN (MI). | suol dati saranno resi disponibili alle seguenti categorie di incaricati che lì tratteranno 
peri suddetti fini: addetti al cutorer service addetti alle attività di marketing, addetti al confezionamento. L'elenco aggiornato delle società del gruppo Sprea SpA, delle altre aziende a cui saranno comunicati i suoi dati e dei responsabili potrà in qualsiasi momento essere richiesto al numero +39 
0287168197 “Customer Servi può in ogni momento e gratuitamente esercitare i diritti previsti dall'articolo 7 del D.Lgs.196/03 - e cioè conoscere quali dei suoi dati vengono trattati, farli integrare, modificare o cancellare per violazione di legge, o opporsi al loro trattamento = scrivendo a 
Sprea SpA via Torino SI 20063 ( CatmuBcoSn MI. 


STORIA DELL'AUTO 
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Cos'è Skoda e quando \7® 
ha iniziato a costruire auto? 


I fondatori, il fabbro Vaclav Laurin e il libraio Vaclav velocità di 40 Km/h. Il prezzo era di 3.600 corone (oggi 
Klement, hanno iniziato a costruire biciclette a Mladà circa 35 mila euro). Dopo la Prima guerra mondiale Laurin 
Boleslav, una cittadina della Repubblica Ceca, negli anni & Klement si sono fusi con il gigante industriale ceco 
Novanta del 1800 per dedicarsi alle moto dal 1899 e alle Skoda Works per dare vita alla Skoda Auto, nazionalizzata 
auto dal 1905. La prima auto era una due posti chiamata nel 1948. La Volkswagen ha preso una fetta della Casa nel 
Voiturette A (nella foto), con un due cilindri da 7 CV e una 1991 e ne ha completato l’acquisizione nel 2000. 
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Le indimenticabili 


Skoda Octavia WRC Skoda Fabia vRS 
1999 2003 


Skoda 1100 OHC Spider 
1957 


pre] 
; 10 IMORIT 


dili TIA 


koda Superb V6 
Station wagon 


Non è una delle più belle sportive a due posti? 
Se non sapeste che la 1100 OHC del 1957 

era una Skoda potreste confonderla per 

una creatura di Maranello. 


Skoda Enyaq Fabia R5 
2020 2015 


Le prime moto Le prime auto Noi associamo la Gira voce che Ma potrebbe Qualcuno è stato 
della Casa invece avevano Skoda al verde, la freccia sia anche essere un pagato fior di soldi 
avevano lo lo stemma Laurin ma il colore ispirata a un pollo vendicatore per questo logo 

stemma Slavia & Klement originale era copricapo dei mascherato, minimalista 

il blu nativi americani chi può dirlo e semplificato 
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Qual è l’auto più economica 
prodotta dalla Skoda... 
e qual è la più costosa? 


Sparita la Citigo, la più economica rimasta 
in circolazione è la Fabia. Parte da 17.800 
euro per la versione S che ha un motorino 
asmatico da 64 CV. Il modello più costoso 
della gamma attuale è la Enyaq iV 80X 
Sportline, la prima SUV 4x4 elettrica della 
Casa ceca, con un prezzo di 55.500 euro. 
La potenza combinata dei due motori 
è di 261 CV e 425 Nm, per uno 0-100 poco 


( tV, > 
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La più veloce 


sotto i 7 secondi. Nonostante il prezzo, 
la Enyaq non si avvicina alla Skoda più 
costosa in assoluto, ovvero la station 


wagon corazzata Superb da 143 mila euro. 


Quella è stata progettata secondo 
gli standard PAS 300 per i veicoli civili 
corazzati, quindi ha finestrini e 
carrozzeria antiproiettile. Con amici del 


genere non c’è da preoccuparsi dei nemici. 
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LA CURIOSITÀ 


Dal 2007 la Skoda 
pianta un albero 
per ogni modello 

venduto in Repubblica 

Ceca. Nell’ottobre 
2021 l’iniziativa 

ha celebrato il 
milionesimo albero. 

Il programma ha il 

doppio obiettivo di 
controbilanciare 

le emissioni di CO, 
e di coinvolgere 
lo staff, che aiuta 

nella piantumazione. 

Salviamo il mondo, 

una Skoda alla 
volta. Una politica 
sostenibile fin 
dalle radici. 


in assoluto è la Octavia vRS 2.0 
modificata nel 2011 da Skoda UK: 
quest’auto ha toccato i 365 Km/h 
a Bonneville nello Utah, 
stabilendo un record. 


reattivo. Per lo 0-100 le servono solo 

5,2 secondi e la velocità massima 

è autolimitata elettronicamente 

a 250 Km/h. La Superb sarà anche 

la più veloce oggi ma la Skoda più veloce 


È la berlina ammiraglia della Casa, la 
Superb, grazie ai 276 CV sviluppati dallo 
stesso 2.0 TSI che si trova in ogni 
modello veloce della VW, più la trazione 
integrale e un doppia frizione rapido e 
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SKODA 


Dove nascono le Skoda 


I due principali stabilimenti sono nella 
Repubblica Ceca. Nelle fabbriche di Mlada 
Boleslav e Kvasiny vengono costruiti più di 
900mila esemplari ogni anno, di cui il 9 per 
cento destinati all'esportazione. Le Skoda 
vengono costruite anche in Slovacchia, India, 


Russia, Ucraina e Cina, negli stabilimenti VW. 
A livello di vendite il 2020 è stato un anno 
pessimo per tutti eppure la Skoda, nonostante 
un calo del 19,2 per cento, è riuscita per il 

settimo anno consecutivo a superare 
il milione di veicoli venduti. 


Vocazione rally: Skoda Fabia R5 


La FIA, nel 2015, ha dato la sua 
approvazione all’omologazione della 
Skoda Fabia R5, la quale sarà l’erede 
della Fabia S2000 e continuerà la 
tradizione sportiva della Casa, che 
durava orami da 114 (iniziati nel 1901 
con le moto, Ndr). 

La Fabia RS, che si basa sulla Skoda 
Fabia di terza serie, dotata di un motore 
4 cilindri 1.6 litri Turbo, a differenza 
della 52000 che montava un motore 
aspirato da 2 litri, in grado di erogare 
all’incirca 280 CV, equipaggia inoltre la 
trazione integrale permanente, con 
cambio sequenziale a cinque rapporti. 
Nel design si distingue dal modello di 


base peri parafanghi più ampi, i cerchi 
maggiorati e dai grandi spoiler 
aerodinamici. Un look che gli dà una 
vistosa rappresentazione dello stile 
sportivo, ampiamente diverso da quello 
della Fabia di serie. 

Anche l’interno è stato radicalmente 
modificato, completamente spogliato da 
qualsiasi rivestimento eccessivo, ed 
irrobustito da un roll bar integrale. 

Pensata per le competizioni, la R5 
non è omologata per circolare nelle 
strade. Né per entrare nel garage di 
tutti, visto il suo prezzo di circa 
230.000 € da vera supercar esclusiva. 

Nel 2019 è stata omologata la nuova 


versione, la Skoda Fabia R5 EVO, 
rivisitando alcune parti della macchina 
come l’alettone e specchietti in 
carbonio, paraurti anteriore e 
posteriore per migliorare 
l’aerodinamica della macchina, pinze e 
freni forniti da Alcon e non più da 
Brembo, con un nuovo motore 1.6 litri 
turbo, con una potenza incrementati di 
9 CV arrivando così a 289 CV. 

Dal 2015 la RS ha venduto oltre 400 
esemplari. Da allora nessuna ha avuto 
maggior successo nella sua categoria, 
infatti dall’inizio della sua carriera, nel 
Motorsport, ha collezionato più di 1400 
vittorie. 
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Il concept che ci è piaciuto di più 


Nel 2002 la Skoda ha presentato una coupé concepta 
due porte al Salone di Ginevra, la Tudor (nome che 
riprendeva un modello del 1948). Basata sulla Superb 
ma con l’assetto ribassato, il telaio sportivo e il sei 
cilindri, ha attirato molta attenzione: forse troppa. 


II momento migliore 
Di recente la Skoda ha prodotto ottime 
auto quindi è difficile ricordare a 
quando risale la sua ultima auto 
inaffidabile o mediocre. Ma prima di 
essere acquistata dalla Volkswagen nel 
1991, la Casa era un fornitore scadente 
della ex Cortina di ferro. Per molti anni 
la Skoda è stata oggetto di scherno ed 
era rinomata per l’inaffidabilità e la sua 
pessima qualità. La gamma Skoda nei 
primi anni Novanta comprendeva solo 
due modelli per un totale di circa 200 
mila esemplari all’anno, merito della 
sua popolarità regionale. 

Oggi, a trent’anni di distanza, la 


[110] Kungtimerarétro 


Skoda offre un’ampia gamma di ottime 
auto, ne produce circa un milione 
all'anno ed è attiva in più di 100 mercati 
in tutto il mondo. 

Chi ride adesso? 


Il momento più brutto 

A parte i 43 anni da dimenticare come 
azienda statale nell'Europa dell’Est 
durante l’era comunista, quando era 
diventata lo zimbello di tutti, negli anni 
successivi alla Skoda è andata molto 
bene, tutto considerato. 

È un marchio elastico: è uscita indenne 
persino dai giorni peggiori del 
Dieselgate. La Skoda è rimasta 


Durante un evento in India, infatti, l’auto è 
misteriosamente sparita. Dopo intense ricerche è 
stata ritrovata mesi dopo in una stazione 
ferroviaria. Ora è al sicuro nel Museo Skoda 
di Mlada Boleslav. 


invischiata nel noto scandalo con 1,2 
milioni di motori, anche se erano 
prodotti altrove nel Gruppo 
Volkswagen. La Casa ceca da parte sua 
contribuisce alla produzione con piccoli 
motori a benzina usati da altri modelli 
del Gruppo ed è uscita praticamente 
indenne dallo scandalo. 


NUARDO ha sorpreso 
mondo 

La Skoda ha sempre usato l’ironia per 
farsi pubblicità. Quando la Fabia è stata 
presentata nel 1999 la Casa ha sfruttato 
le barzellette che giravano su di lei, 
facendole seguire dal motto: “it's a 


Skoda. Honest.” Ma il momento più 
strano è sicuramente la torta in scala 
reale che riproduceva la Fabia MKII, 
realizzata nel 2007 per uno spot 
pubblicitario. L’enorme torta, tra 
manodopera e ingredienti, è costata 
quasi 600 mila euro e sono serviti otto 
chef e dieci giorni di lavoro per metterla 
insieme. 

Questa torta da 1,5 tonnellate 
comprendeva anche la replica di un 
motore, con lo sciroppo al caramello al 
posto dell’olio, un tachimetro di 
cioccolato e strutture in Rice Krispies. 
Purtroppo al termine delle lunghe 
riprese non era più commestibile. x 
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Ora che siete esperti di Skoda, 
è giunto il momento di acquistarne una 


Fabia vRS Mkl / 2003-2007 / € 1.500-11.000 


Che cos'è? 
La Skoda Fabia vRS MKI è una reliquia 
del passato. Specificamente del primo 
decennio di questo secolo, quando tutti 
pensavano che il diesel fosse il futuro. 
Ha le dimensioni di una Fiesta, ma al 
posto delle tre porte e del vivace diesel 
com'era la norma all’epoca, ha cinque 
porte e un grosso 4 cilindri turbodiesel 
preso dalla Octavia. Non sembra la 
ricetta per il successo, soprattutto perché 
nel 2003 la Skoda non era ancora riuscita 
a liberarsi della reputazione di “brutta e 


Fumo® 

Occhio se il motore fuma: 

Non è mai un buon segno e 
potrebbe indicare un guasto 

costoso da sistemare. 


Storia completa 

Su questo modello non c'è molto che 
può andare storto ma controllate che 
la cinghia di distribuzione e la pompa 
dell’acqua siano state sostituite 

ogni 4 anni o 130 mila Km. 


scadente”. Ma ha fatto subito centro. 


Guida 
I quattro cilindri diesel di oggi spesso 
sono silenziosi e ben curati. Ma non 
quello della Fabia. Il suo 1.9 fa pensare 
al Transit, soprattutto quando lo accendi 
al mattino in inverno. Ma non appena 
si riscalda si riscatta. 

Con tutto quel peso sull’asse anteriore 
la Fabia non è agile o leggera però è 
stabile e sicura, ha un buon grip ed è 
facile da manovrare alle alte velocità. 


La frizione e il sei marce manuale 
sono fluidi e perdonano molti errori, 
e i freni sono all’altezza. 

Poi c’è lo sterzo: lento ma sostanzioso. 
È un filo insensibile ma sembra del tutto 
naturale rispetto a molti servosterzi 
elettrici moderni. La Skoda dichiara 
per la Fabia uno 0-100 in 9,5 secondi 
ma nei test su strada dell’epoca era 
più veloce di così. 

Ha solo 126 CV ma con 310 Nm di 
coppia (la stessa di una Ford Focus RS) 
e un peso di 1.315 Kg è grintosa. 


Dentro 

Quando la vRS è arrivata sul mercato nel 
2003 non aveva interni eleganti o alla 
moda. Quello che contava era che fossero 
solidi ed ergonomici. La Fabia è un 
successo da entrambi i punti di vista: il 
layout dei controlli è chiaro e semplice e 


Usura 
Non preoccupatevi troppo 
del chilometraggio. La cosa 
importante è che l’auto sia 
stata trattata bene e sia in 
buoni condizioni generali. 


anche se le plastiche non sono di ottima 
qualità, tutto è ben assemblato. 

C'è qualche piccola concessione alla 
sportività: i sedili sono confortevoli e 
sostenitivi e c’è un piccolo logo vRS sul 
pomello del cambio. I quadranti sono 
chiari e la visibilità generale è buona. 


Modifiche 

Alcuni venditori potrebbero aver 
restaurato le loro auto pesantemente 
modificate riportandole allo standard di 
fabbrica senza dirlo. Meglio chiedere... 


Vi 


Non ci sarà mai più un’auto come 
la Fabia vRS MKI. È molto più veloce 
di quanto dichiarato dalla Skoda 
ed è divertente da guidare e non costa 
un occhio da mantenere. 

È anche poco costosa da acquistare: 
gli usati discreti partono da 5.000 euro. 


Umidità 
Se i tappetini sono umidi 

può voler dire che i sigillanti 
delle portiere si stanno 
deteriorando. Ma è un difetto 
facile e poco costoso da 
sistemare. 


youngtimereretro.it HE 


SUL PROSSIMO NUMERO, 
SI SUONA “FUR ELISE”... 


Bimestrale - prezzo di copertina 5,90€ 
Brand Manager: Roberto Corona 


La Divisione Motori di Sprea edita anche: 
TOP GEAR- OFFICINA DEL VESPISTA 
BICICLETTE D'EPOCA - ROADBOOK 


Cover e design: Luca Patrian 


Hanno collaborato: Riccardo Casarini (Coordinamento), Alvaro Sgueglia Mariano, 
Alfonso Trombetti, Pierpaolo Bucci, Manuele Cecconi, Claudio Raspanti, Matteo Scarsi, 
Diego Alverà, Marco Zamponi, Cristina Pertile, Massimiliano Serra, Riccardo Ruatasio. 
Impaginazione: Andrea Carpani 


SpreaS.p.A. 
Sede Legale: Via Torino, 51 20068 Cernusco Sul Naviglio (Mi) - Italia 
PI12770820152- Iscrizione camera Commercio 00746350149 


CDA: Luca Sprea (Presidente), Alessandro Agnoli (Amministratore Delegato), 
Giulia Spreafico (Divisione digital), Stefano Pernarella 


Marketing & Business Development: Fabiano Magnani 
Tel. 345 1475125 - fabianomagnani@sprea.it 
Segreteria: Emanuela Mapelli - Tel. 02 92432244 - emanuelamapelli@sprea.it 


Sonia Lancellotti, Luca Majocchi: Tel. 02 92432295 
distribuzione@sprea.it @ 3515582739 


Abbonamenti: si sottoscrivono on-line su www.sprea.it/youngtimer 
abbonamenti@sprea.it Tel. 02 87168197 (lun-ven /9:00 -13:00 e 14:00 -18:00) 
Il prezzo dell'abbonamento è calcolato in modo etico perché sia un servizio utile 

enon in concorrenza sleale con la distribuzione in edicola. 

Arretrati: si acquistano on-line su www.sprea.it/arretrati 
abbonamenti@sprea.it (® 3293922420 


Paolo Cionti: Tel. 02 92432253 - paolocionti@sprea.it 


Artdirector: Silvia Taietti 

Grafici: Alessandro Bisquola, Nicole Bombelli, Tamara Bombelli, Nicolò Digiuni, 
Marcella Gavinelli, Luca Patrian 

Coordinamento: Chiara Civilla, Tiziana Rosato, Roberta Tempesta, Silvia Vitali 
Amministrazione: Erika Colombo (responsabile), Silvia Biolcati, Irene Citino, 
Desirée Conti, Sara Palestra - amministrazione@sprea.it 

Ufficio Legale: Francesca Sigismondi 


Youngtimer & Rétro, registrata al tribunale di Milano il 20/3/2007 con il numero 175. 
ISSN: 2974-7589. Autorizzazione ROC n° 6282 del 29/08/2001 
Direttore responsabile: Luca Sprea 


Distributore per l'Italia: Press-Di Distribuzione stampa e multimedia s.r..- 20090 Segrate 
Distributore per l'Estero: So.Di.P S.p.AVia Bettola, 18 - 20092 Cinisello Balsamo (MI) 

Tel 02 66030 400 - Fax 02 66030 269 - sies@sodip.it- www.sodip.it 

Stampa: Arti Grafiche Boccia S.p.AVia Tiberio Claudio Felice,7- 84131 Salerno 
Copyright: Sprea S.p.A. 

Informativa su diritti e privacy 

LaSpreaS.p.A. ètitolare esclusiva della testataYoungtimer & Rétro e ditutti diritti di pubblicazione e dif- 
fusione in Italia. L'utilizzo da parte di terzi ditesti, fotografie e disegni, anche parziale, è vietato. l'Editore si 
dichiara pienamente disponibile a valutare ese del caso regolare le eventuali spettanze diterzi per la pub- 
blicazione diimmagini di cui nonsia stato eventualmente possibile reperire la fonte. Informativa e Consenso 
inmateria di trattamento dei dati personali GDPR Reg. UE 679/2016 e del Codice Privacy d.lgs. 196/03 cosi 
come modificato dalle disposizioni di adeguamento alla Legge Italiana D.Lgs 101/2018. Nel vigore del GDPR 
Reg. VE679/2016 e del Cadice Privacy d.lgs. 196/03 cosi come modificato dalle disposizioni di adeguamento 


alla Legge Italiana D.Lgs101/2018. artt. 246 25, è Sprea S.p.A. (di seguito anche “Sprea"), con sede legale in 
Via Torino, 51 Cernusco sul Naviglio (MI). Sprea S.p.a. tratta i dati identificativi e particolari eventualmente 
raccolti nell'esercizio della prestazione contrattuale. La stessa La informa che i Suoi dati eventualmente da 
LeitrasmessiallaSpreaS.p.a,, verranno accolti, trattati e conservati nel rispetto del decretolegistativo ora 
enunciato enel pieno rispetto dell'art. 32 GDPR Reg. UE 679/2016 

per le finalità di trattamento previste per adempiere agli obblighi precontrattuali, contrattuali e fiscali 
derivanti da rapporti con Lei in essere, per le finalità amministrative e di contabilità, (con base giuridica 
contrattuale), per le finalità derivanti da obblighi di legge ed esercizio di difesa in giudizio, nonché per le 
finalità di promozione e informazione commerciale la cui unica base giuridica è basata sul consenso libero 
eincondizionato dell'interessato, nonché per lealtre finalità previste dalla privacy policy consultabile sul sito 
wwwsprea.it, connesse all'azienda. Si informa che, tenuto conto delle finalità del trattamento come sopra 
ilustrate, l conferimento dei dati necessarialle finalità è iberomailloromancato, parziale oinesatto conferi 
mento potrà avere, come conseguenza, l'impossibilità di svolgere l'attività e liadempimenti precontrattuali 
econtrattuali come previsti dal contratto di vendita e /ofornitura di prodotti e servizi. 

La avvisiamo, inoltre, che i Suoi dati potranno essere comunicati e/o trattati (sempre nel rispetto della 
legge), anche all'estero, da società e/o persone che prestano servizi in favore della Sprea che sono state 
nominate responsabili del trattamento ai sensi dellart- 28 GDPR Reg. UE 679/2016. Si specifica che non 
sonoeffettuatitrasferimenti dei dati al difuori dell'Unione Europea. Si specifica che Sprea S.p.anon effettua 
trattamento automatizzato informazione e dati che produca effettigiuridici che Lalriguardano ocheincida 
inmodo analogosignificativamente sulla Sua persona. In ogni momento Lei potrà chiedere la l'accesso ai sui 
dati,larettifica dei suoi dati, la cancellazione dei suoi dati, a limitazione altrattamento e a portabilità dei suoi 
dati, nonché poiesercitare lafacoltà di opposizione altrattamento dei Suoi dati ovvero esercitare tuttii diritti 
previsti dagli artt. 15,16, 17,18, 20, 21 del GDPR Reg. UE 679/2016 e ss. Modifiche di adeguamento legislativo 
del D.Lgs. 196/08, così come modificato dal D.Lgs 101/2018, mediante comunicazione scritta alla Sprea e/o 
direttamente al personale Incaricato preposto al trattamento dei dati. Lei potrà altresì esercitare i propri 
diritti rivolgendosi al Garante della Privacy, con Sede in Piazza Venezia n. 11-.00187 Roma, Centralino tele- 
fonico: (+39) 06.696771,Fax: (+39) 06.69677.3785. Per informazioni di carattere generale è possibile inviare 
una e-mail a: garante@gpdp.it @pec.it. Sprea S.p.a. La informa che Lei hail dritto, ai sensi dell'art. 7 GDPR 
Reg. UE 679/2016 di revocare il consenso al trattamento dei suoi dati in qualsiasi momento. La lettura della 
presente informativa deve intendersi quale presa visione dell'Informativa exart, 19D.Lgs. 196/0313 GDPR 
Reg. UE 679/2016e l'invio dei Suoi dati personali alla Sprea varrà quale consenso espresso al trattamento 
dei dati personali secondo quanto sopra specificato. l'invio di materiale (testi, fotografie, disegni, etc.) alla 
Sprea S.p.A. deve intendersi quale espressa autorizzazione alla loro libera utilizzazione da parte di Sprea 
S.pA. Per qualsiasi fine e a titolo gratuito, e comunque, a titolo di esempio, alla pubblicazione gratuita su 
qualsiasi supporto cartaceo e non, su qualsiasi pubblicazione (anche non della Sprea S.p.A), in qualsiasi 
canale divendita e Paese del mondo. 

TImateriale inviato alla redazione non potrà essere restituito. 


S 


cansiona i 


Q 


EOMETRICI SOSTE FIORI. WATERCOLOUR . TRIBALI 


Trova il tatonazia she ti valorizza ® 


NUOVO ALFA ROMEO STELVIO 
SIMBIOSI PERFETTA TT 


Le immagini hanno scopo puramente illustrativo. Le caratteristiche ed i colori possono differire da quanto 
rappresentato. Immagini scattate in area privata. Rispettare sempre le regole del Codice della Strada. 


JOIN THE TRIBE 


Consumo di carburante gamma Alfa Romeo Stelvio benzina e diesel (1/100 km): 11,8 — 5,7; emissioni CO, (g/km): 267 — 150. Valori omologati in base 
al ciclo misto WLTP, aggiornati al 18/11/2022, e indicati a fini comparativi. 


